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 ANOTACE 
KARDA, P. Požáry dopravních prostředků pro hromadnou přepravu osob, VŠB TU Ostrava, 
2008. 
 
   Cílem této práce je charakterizovat požáry dopravních prostředků pro hromadnou přepravu 
osob, statisticky vyhodnotit jejich četnost a určit nejčastější příčinu. V úvodu práce je přehled 
několika závažných mimořádných událostí v oblasti hromadné přepravy osob ve světě. Ve 
druhé kapitole je statistické vyhodnocení za období let 2002 – 2007v České republice. 
V kapitole tři jsou rozebrány tři mimořádné události z české republiky související s touto 
problematikou. V dalších částech je upozorněno na nebezpečí pro přepravované osoby i 
záchranáře při těchto mimořádných událostech. V závěru práce jsou doporučení pro zajištění 
dopravních prostředků proti vzniku požáru, návrhy na zlepšení postupů a způsobů likvidace 
požárů a doporučení pro řidiče a obsluhu dopravních prostředků pro hromadnou přepravu 
osob. 
Klíčová slova: Dopravní prostředek, přeprava osob, požár, nebezpečí,  
 
 ANNOTATION 
KARDA, P. Fires of Transport Means for Mass Transit, VSB TU Ostrava, 2008. 
 
The aim of this work is to characterize fires of means of transport for mass transit. Statistical 
evaluation of their frequency and the determination of the most often causes of their origins 
will be included. The introduction of this work contains an overview of some unusual serious 
fire accidents which occurred in transport means for mass transit in the world. The second 
chapter deals with statistical evaluation of  fires of means of transport in the Czech Republic 
in the course of  2002 – 2007. Four unusual fire accidents, which happened in the Czech 
Republic and are related to the topic, will be investigated in the third chapter. Next chapters 
focus on danger  threatening to transported people and to paramedics in the case of fire. 
In the conlusion of this work recommendations on how to secure means of transportation 
against fire are listed, as well as the suggestions on how to improve methods of managing fire 
operations and ways or fire elimination. Recommendations to bus drivers and servicemen, 
who come in touch with means of public transport, are mentioned as well. 
 
Key words: Means Of Transport, Mass Transit, Fire, Danger 
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1. Úvod 
 
Oblast dopravy patří k dynamickým a rostoucím oblastem společnosti. Přeprava osob je 
nedílnou součástí dopravního procesu. Přepravu osob lze rozdělit na přepravu individuální a 
přepravu veřejnou. Podíl veřejné dopravy na celkové tvoří v ČR asi 60 % [16].  S růstem 
dopravní obslužnosti může stoupat i počet mimořádných událostí v dopravě. Jednou 
z mimořádných událostí, která se v dopravě může vyskytnout, je požár dopravního prostředku 
pro hromadnou přepravu osob. 
Požár dopravního prostředku pro hromadnou přepravu osob je vždy jev nežádoucí, 
neočekávaný a nevyzpytatelný, mající mnohdy za následek ztráty na životech, zranění, škody 
na materiálních hodnotách nebo na životním prostředí. V kapitole 1.1 je stručný přehled 
závažných mimořádných událostí způsobených požárem dopravního prostředku ve světě.  
Cílem této diplomové práce je charakterizovat požár dopravního prostředku pro 
hromadnou přepravu osob. Vzhledem k tomu, že oblast letecké a vodní dopravy je zcela 
specifická, bude se práce zabývat dopravou silniční a drážní. Prvním krokem a prvotním 
vstupem pro řešení této problematiky bude statistické vyhodnocení mimořádných událostí 
způsobených požárem a určení jejich nejčastější příčiny v České republice. Dále bude 
provedena analýza a vyhodnocení vytypovaných mimořádných událostí (formou případových 
studií), které se v oblasti hromadné přepravy osob staly na území České republiky 
v souvislosti s požárem a svým průběhem byly určitým způsobem specifické. U těchto 
událostí bude z dostupných dokumentů a výpovědí velitelů zásahů sestavena časová osa 
s průběhem události. Dále bude posouzeno, jak k požáru došlo, jaký byl jeho rozvoj a bude 
hodnocen celkový průběh  mimořádné události a její řešení ze strany obslužného personálu. 
Zkoumány a hodnoceny budou postupy a činnosti zasahujících jednotek požární ochrany 
podílejících se na likvidaci události na taktické a operační úrovni. Součástí bude i hodnocení 
spolupráce integrovaného záchranného systému. Výstupem práce bude na základě analýz 
těchto případů nebo pokusů, které se uskutečnili v minulosti v souvislosti se zkoumáním 
požárů dopravních prostředků, charakterizovat požár dopravního prostředku pro hromadnou 
přepravu osob a popsat jevy a nebezpečí související s touto mimořádnou událostí. Navrhnout 
doporučení pro zajištění dopravních prostředků proti vzniku a šíření požáru. Dále formulovat 
doporučení pro přepravce, řidiče a obslužný personál podílející se na hromadné přepravě 
osob. Pro jednotky požární ochrany navrhnout způsoby  nebo vylepšení způsobů likvidace 
požárů dopravních prostředků a postupy pro řízení zásahů.  
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1.1. Přehled závažných mimořádných událostí v oblasti hromadné 
přepravy osob způsobených požárem 
 
Tabulka č. 1 uvádí přehled závažných mimořádných událostí ve světě, které byly způsobeny 
požárem dopravního prostředku. 
 
Oblast dopravy Událost Datum události Místo Počet obětí 
Letecká Zkáza letadla 25. 7. 2000 Paříž 113 
Letecká Pád letadla 2. 9. 1998 Atlantský oceán 229 
Vodní Požár trajektu 6.4. 1990 Baltské moře 158 
Drážní Požár metra 18. 2. 2003 Teg (Již. Korea) 289 
Drážní Požár os. vlaku 20. 2. 2002 
Žel. trať Káhira – 
Luxor (Egypt) 
361 
Ostatní Požár lanovky 11.11. 2000 Kaprun (Rakousko) 155 
Tabulka 1 
 
1.1.1. Zkáza letadla Concorde 
 
25. července 2000 došlo ke katastrofě při vzletu nadzvukového dopravního letadla 
Concorde z pařížského letiště. Příčinou katastrofy byl kovový pásek, sloužící k upevnění 
motoru letadla DC 10 ležící na vzletové dráze, který upadl z letadla startujícího před 
Concordem. Kovový pásek poškodil pneumatiku u  podvozku  Concordu, která explodovala.  
Část roztržené pneumatiky přetrhla elektrické vedení pro ovládání hydrauliky podvozku. Část 
( 4,5 kg) pneumatiky narazila do spodní části levého křídla, ve kterém jsou uloženy nádrže 
s palivem. Náraz pneumatiky vyvolal v palivu tlakovou vlnu, která vyrazilo víko nádrže. 
Okamžitě začalo unikat palivo. Směs unikajícího paliva a vzduchu byla iniciována jiskrou 
z přetrženého elektrického vedení pro ovládání hydrauliky podvozku. Došlo k požáru o 
teplotě až 1400° C. Levé křídlo se vlivem vysoké teploty rozpadlo a letoun se zřítil. Při pádu 
letounu byl zničen hotel ve kterém zahynuly 4 osoby. Na palubě letadla zahynulo všech 100 
cestujících a 9 členů posádky. 
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1.1.2. Pád letadla společnosti Swissair 
 
2. 9. 1998 došlo vlivem požáru k pádu letadla McDonnell Douglas MD-11 (r. v. 1986) 
společnosti Swissair, který letěl na lince New York –Ženeva. 
Po dvou hodinách letu ucítili piloti v kokpitu kouř. První důstojník prozkoumal prostor 
kolem klimatizace, kam se někdy trochu kouře dostane, ale nezjistil žádný problém. 
S kapitánem se shodli, že se pravděpodobně nejedná o žádnou závadu, ale přesto požádali 
letušku, aby zavřela přívod do klimatizace. Po další minutě letu se znovu v kokpitu objevil 
kouř. Piloti se proto rozhodli jednat přesně podle stanovených předpisů – přerušit let a přistát 
na nouzovém letišti Halifaxu. Na tamější letiště však nikdy nedoletěli, stroj se zřítil rychlostí 
900 km .hod-1 do moře. Při vyšetřování katastrofy bylo roztříděno 250 km kabelů vyjmutých 
z trosek letadla, přičemž byly nalezeny stopy po ožehnutí. Ohnisko požáru bylo podle dalších 
stop určeno v zadní části kokpitu, kde teplota požáru musela dosahovat 600 °C. původní 
podezření, že za požárem stojí nově zabudovaný audiovizuální zábavný systém tak bylo 
vyvráceno, neboť technické řešení nemohlo samo o sobě způsobit žár o takové teplotě. 
Po dalších 15 měsících vyšetřování, kdy byla sestavena drátěná kostra trupu letounu a na 
ni byly skládány nalezené úlomky letadla, byl nalezen kabel, na kterém vznikl elektrický 
oblouk. Ten zapálil vysoce hořlavý materiál – metalizovaný polyethylen tereftalát, kterým se 
obalují izolační obklady. Podle závěru vyšetřovací komise prošly všechny materiály použité 
v letadle testem hořlavosti a přesto byly schváleny tyto vysoce hořlavé látky. Na těchto 
podkladech byly překvalifikovány některé normy a certifikáty pro výrobu letadel. Další 
došetřování a analýza zbytků trosek trvala 4, 5 roku, cena vyšetřování byla vyčíslena na 40 
mil. USD. Po této katastrofě byly instalovány do letadel kouřové senzory. 
Hořlavý izolační materiál je dodnes asi ve dvou třetinách letadel. Neinstaluje se však do 
nových strojů. Výměna ve všech stávajících strojích by byla velmi nákladná. 
 
1.1.3. Požár metra v jihokorejském Tegu 
 
18. 2. 2003, souprava šesti vagónů metra, ve kterých se nacházejí především studenti a 
zaměstnanci obchodního centra, opustila stanici Tegu Jok. Mezi cestujícími byl 
šestapadesátiletý invalidní důchodce, který z příručního zavazadla vyndal dvě krabice od 
mléka a zapalovač. Spolucestující pochopili jeho úmysly a došlo k potyčce, při které se jedna 
z krabic rozlila na podlahu a rozlitá kapalina začala okamžitě hořet. Útočníkovi hoří oděv na 
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zádech a nohou, ale podaří se mu uniknout s ostatními cestujícími dále do soupravy. Ve dvou 
minutách se oheň rozšířil na všechny vagóny soupravy. 
Vnitřní vybavení vagónů metra bylo zhotoveno především ze skelné vaty, polyetylénu a 
vinylu uhličitého. Vlivem tepelného rozkladu se začaly uvolňovat jedovaté zplodiny. 
Kontroloři spatřili na obrazovkách bezpečnostního systému kouř a varovali následující vlak č. 
1980. Ten se v krátké chvíli ocitl za hořící soupravou. Protipožární systém odstavil dodávku 
elektrické energie a obě soupravy zůstaly v těsné blízkosti za sebou. Řidič hořící soupravy 
žádá cestující, aby zůstali sedět na svých místech. Po rádiovém upozornění „Rychle uteč, 
odstav motory a běž pryč…“, vytáhl ve zmatku hlavní klíč, což mělo za následek zablokování 
všech dveří vlaku. Na místě se udusilo 79 cestujících. Další cestující umírají na následky 
udušení a otravy v druhém vlaku, uvězněném za hořící soupravou. 
Iniciátorem tragédie byl invalidní důchodce, který chtěl spáchat sebevraždu na lidmi 
přeplněném místě. Vyšetřovací komise se dobrala závěru, že největší odpovědnost nese 
dopravní podnik, jehož bezpečnostní systém naprosto selhal. Následkem tragédie zemřelo 
celkem 289 osob, 150 bylo zraněno. 
 
1.1.4. Požár osobního vlaku na trati Káhira – Luxor 
 
Dne 20. 2. 2002 došlo na železniční trati Káhira – Luxor k požáru osobního vlaku. 
Jednalo se o starý typ vagónů, určených pro maximálně 150 cestujících. Místo toho se 
v každém voze nacházelo přes 300 cestujících. Jednou z vyšetřovacích verzí bylo, že během 
jízdy došlo k explozi propan-butanové lahve, které cestující běžně vozí s sebou v oddělení pro 
cestující. Poslední závěry z vyšetřování se spíše kloní k závěru, že příčinou požáru byl 
pravděpodobně zkrat na elektroinstalaci. Při požáru zahynulo celkem 361 cestujících, přes 
100 cestujících bylo zraněno. 
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2. Statistické vyhodnocení požárů dopravních prostředků 
pro hromadnou přepravu osob v České republice 
 
Pro statistické vyhodnocení požárů dopravních prostředků pro hromadnou přepravu 
osob bylo použito počítačové databáze SSU GŘ HZS ČR [10], období let 2002 až 2007. 
 
Databáze SSU eviduje požáry v dopravě (kategorie č. 56 dopravní prostředky a pracovní 
stroje) do podkategorií podle tabulky č. 2. Jednoznačnou klasifikaci  dopravních prostředků  
hromadné přepravy osob neobsahuje ani jedna z podkategorí. Nejblíže se jí blíží podkategorie 
č. 562 a č. 563. Podkategorie 563 ale již dále nerozlišuje objekty, na kterých požár vznikl 
(statistické vyhodnocení této podkategorie viz příloha č. 1). Z toho důvodu bylo pro statistické 
vyhodnocení použito zejména podkategorie č. 562. 
 
 
 
Dopravní prostředky a pracovní stroje 
560 Nákladní silniční vozidla vč. vleků, trajlerů, multikár 
561 Osobní a dodávková silniční vozidla, jednostopá vozidla 
562 Autobusy, trolejbusy, tramvaje, podzemní dráha, poj. prodejny 
563 Železniční doprava 
564 Vysokozdvižné vozíky 
565 Traktory vč. vleků 
566 Stavební stroje a prostředky, jeřáby 
567 Zemědělské a lesní stroje 
568 Pásová doprava a dopravníky, vzduchová doprava 
56 
569 Jiné (letecká a lodní doprava, speciální doprava) 
Tab. 2 
 
Tabulka č. 2 ukazuje dělení statistického sledování požárů v kategorii dopravní prostředky a 
pracovní stroje.
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2.1. Základní údaje o počtech požárů v dopravě v letech 2002 - 2007 
 
2.1.1. Podíl požárů v dopravě na celkovém počtu požárů 
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              Graf 2.1 
 
 
Graf č. 2.1 ukazuje podíl požárů v dopravě na celkovém počtu požárů v České republice 
v letech 2002 až 2007. Z grafu je patrné, že počet požárů v dopravě v poměru k celkovému 
počtu požárů výrazně neroste ani neklesá.  
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2.1.2. Počet zraněných a usmrcených v dopravě  
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                     Graf 2.2 
Počet zraněných dosáhl svého vrcholu v roce 2005. Od roku 2005 má hodnota zraněných 
klesající tendenci. Počet usmrcených ve sledovaném období dosáhl maxima v roce 2007. 
2.1.3. Přímá škoda 
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Přímá škoda ve sledovaném období dosáhla svého vrcholu v roce 2003 (384,5 mil Kč), 
zatímco v následujícím roce 2004 výrazně poklesla (216 mil. Kč). Od roku 2004 opět škoda 
stoupala a v letech 2006 a 2007 se udržuje zhruba na stejné úrovni. 
 
2.2. Podkategorie databáze SSU 562 
 
2.2.1. Počet událostí  
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                 Graf 2. 4 
 
 
Graf č. 2.4 ukazuje celkový počet požárů v podkategorii SSU č. 562. Z tohoto grafu je patrné, 
že počet požárů v této podkategorii výrazně neroste ani neklesá. Nejvíce událostí bylo 
zaznamenáno v roce 2005, nejméně v roce následujícím 2006.
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2.2.2. Počet zraněných a usmrcených 
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                         Graf 2. 5 
 
Graf č. 2.5 ukazuje, že k úmrtí došlo pouze v roce 2003. Počet zraněných kulminoval v roce 
2004. Od roku 2004 počet zraněných klesal a v letech 2006 a 2007 dosáhl stejné hodnoty. 
2.2.3. Přímá škoda  
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Graf 2.6 ukazuje, 
že v roce 2006 
oproti roku 2005 
výrazně vzrostla 
přímá škoda. 
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2.2.4. Počet požárů podkategorie 562 podle příčiny vzniku 
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        Graf 2. 7 
 
Graf č. 2.7 jednoznačně vypovídá o tom, že nejčastější příčinou vzniku požáru podkategorie 
562 je závada. 
2.2.5. Analýza příčiny závada  
 
Graf č. 2.8 (str. 14) analyzuje příčinu - závada. Z grafu jednoznačně vyplývá, že dominantní 
skupinou závad je technická závada. Pod pojem technická závada se zařazují především[2] : 
- konstrukční nedostatky 
- skryté vady 
- únava materiálu 
- opotřebení 
- koroze 
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Graf č. 2.8a ukazuje 
procentuální 
rozdělení závad, 
vedoucích ke vzniku 
požárů evidovaných 
v SSU, podk. č. 562 
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3. Vyhodnocení poznatků ze zásahové činnosti 
 
3.1.  Požár autobusu dne 30. 9. 2007 v Praze 
 
3.1.1. Popis události 
 
Dne 30. 9. 2007 byl na OPIS HZS hl. m. Prahy nahlášen požár nízkopodlažního 
autobusu, linka č. 162, který zastavil na zastávce v Horňátecké ulici v Praze 8 Kobylisích. 
Jednalo se o autobus DP hl. m. Prahy, ve kterém cestovalo asi 20 lidí. Před příjezdem JPO 
vystoupili cestující z autobusu a řidič se snažil uhasit požár pomocí dvou RHP z vybavení 
autobusu a jedním RHP z kolemjedoucího vozidla.  
 
3.1.2. Časová osa mimořádné události 
 
(údaje použity z [14]) 
 
Čas 
Operativní 
informace Situace na místě zásahu 
00:00  Cestující v autobusu oznamují řidiči, že v zadní 
části vozu je cítit kouř. 
00:01  
Řidič zastavuje autobus v zastávce, nařizuje 
cestujícím aby vystoupili, vizuálním prohlídkou 
zjišťuje, že v zadní motorové části autobusu hoří 
a za autobusem je viditelná stopa po úniku nafty. 
Telefonicky oznamuje požár na linku tísňového 
volání, snaží se pomocí tří RHP požár uhasit. 
00:02 
OPIS1 vyhlašuje poplach pro 
HS-3  
a pro odd. ZPP. 
 
00:03 
Výjezd HS-3 s technikou  
CAS 242 (1+5) a CAS 323 
(1+1). 
 
00:06 
Oznámení VZ na OPIS 
„nemůžeme se dostat na místo 
případu kvůli vozidlům“. 
 
                                                 
1
 OPIS – OPIS hl. m. Prahy 
2
 CAS 24 – CAS 24/1750/170/M1Z (dále v textu označováno jako CAS 24) 
3
 CAS 32 – CAS 32/8200/800/S3R (dále v textu označováno jako CAS 32) 
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00:07 HS-3 na místě zásahu, průzkum 
 Průzkumem VZ zjišťuje, že autobus je ve třetí 
fázi požáru. Vydává rozkaz k zásahu dvěma 
útočnými proudy C52 s kombinovanou 
proudnicí. Ke každému proudu určuje dva hasiče 
v přetlakových IDP(viz. Obr. č.1). CAS 24 je po 
předchozím zásahu částečně poškozen, 
nefunguje vysokotlak. 
00:10 VZ vyžaduje další CAS 32  
00:11 OPIS vysílá CAS 32 (1+1)  HS-10  
00:12  Nafta a olej unikají s použitou vodou do kanalizace. 
00:13 Odd. ZPP na místě Vyšetřovatel HZS začal s vyslýcháním řidiče a 
svědků. 
00:14 
Policie ČR a dispečer DP4 na 
místě, vyhlášen II. Stupeň 
poplachu IZS 
 
00:18 LOKALIZACE  
00:24 HS-10 na místě 
Na CAS 24 se rozšířila závada, nefunkční 
čerpadlo, VZ vydává rozkaz přepojit oba proudy 
 C52 na CAS 32 HS-3. 
00:27 Vyrozuměno OPIS GŘ Vyrozuměno OS KŠ MHMP Odpojení akumulátorů, dohašovací práce. 
00:28 Vozovka ve směru z centra 
neprůjezdná  
00:31  Dohašování a ochlazování vraku autobusu stále 2 proudy C52 z CAS 32. 
00:32 VZ požaduje na místo pracovníky údržby komunikací 
Směs vody z hašení a pohonných hmot 
z autobusu uniká ve větším množství do 
kanalizace. 
00:35 O úniku informováno OS KŠ MHMP  
00:36 
Informace z dispečinku DP pro 
VZ „v autobusu bylo 200  l 
nafty“ 
 
00:40 Na místě pracovnice ŽP  
                                                 
4
 DP – DP hl. m. Prahy 
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00:41 VZ odvolává HS-10 zpět na 
základnu  
00:42 VZ vyžaduje na místo ACHR
5
 
ze stanice HS-5  
00:43 OPIS vyhlašuje poplach pro HS-5  
00:43  VZ rozhoduje nezasypávat skvrnu nafty 
sorbetem 
00:56 Vyrozuměn řídící důstojník  
01:01 Stanice HS-5 na místě  
01:01 Na místě pracovník kanalizací Potvrzuje, že voda s naftou, která vytekla 
z autobusu, teče do čističky. 
01:05  
VZ po dohodě s pracovnicí ŽP rozhoduje o 
nepoužití odmašťovadla. Pro odmaštění se bude 
používat horká voda z ACHR. 
01:13 Místo zásahu zdokumentováno. Předběžná škoda určena na 5 000 000 Kč. 
01:15  Úklid vozovky pomocí horké vody a páry 
z ACHR. 
01:30 
VZ vydává příkaz k ukončení 
hasebních prací a sbalení 
hadicového vedení. 
 
01:32  Hadicové vedení je sbaleno, uloženo do vozidel. 
01:35 VZ požaduje na místo pitnou 
vodu pro zasahující hasiče.  
01:39 
Na místě pracovníci 
Komunikací se zametacím 
strojem. 
 
02:00 VZ odvolává CAS 32 HS-3 
zpět na základnu.  
                                                 
5
 ACHR  – Automobil chemický rozstřikovací na podvozku T815 (dále v textu označováno jako ACHR) 
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02:05 Na místě odtahové vozidlo DP.  
02:25  Rozebírání vraku autobusu pomocí motorového 
rozbrusu. 
02:38 VZ odvolává stanici HS-5 na 
základnu.  
02:51 LIKVIDACE Místo zásahu předáno zástupci DP. 
02:52 Stanice HS-3 odjezd na 
základnu.  
Tab. č. 3 
 
 
3.1.3. Plánek situace na místě mimořádné události 
 
 
 
Obr. 1
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3.1.4. Činnost oddělení ZPP 
 
Činnost na místě zásahu 
 
- vyslechnutí řidiče a svědků: 
 řidič vypověděl, že po upozornění cestujícími zastavil autobus v prostoru zastávky  
 (viz obr. č. 1). Vydal cestujícím příkaz, aby opustili vozidlo. Vizuální prohlídkou 
zjistil, že v zadní části vozu, kde je umístěn motor (viz obr. č. 1a), došlo k požáru. 
Současně si všiml, že za autobusem je zřetelná stopa po úniku paliva. / Z tohoto 
poznatku vyšetřovatel určil předběžnou příčinu vzniku požáru – Technická závada/ 
- Ve spolupráci s dispečerem DP hl. m. Prahy byla předběžně odhadnuta škoda na 
5 000 000 Kč. 
- Ohnisko požáru nebylo na místě zásahu zcela zřetelné.  
- pořizování fotodokumentace: 
událost byla dokumentována na digitální foto, podle standardních postupů. 
 
Došetřování mimořádné události Oddělením ZPP 
 
- po detailním prostudování pořízené fotodokumentace bylo určeno ohnisko požáru 
u konzol uchycení filtrů. (viz obr. č. 1a červená šipka). Na fotografii je zcela zřetelné 
poškození přívodního palivového vedení (viz obr. č. 1a zelená šipka).  
- Iniciátor požáru: závada na elektroinstalaci  
   
            Obr. č. 1a 
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3.1.5. Hodnocení průběhu a zdolání mimořádné události 
 
Činnost řidiče  
  
Řidič před příjezdem JPO správně vyhodnotil situaci, vyzval cestující k opuštění 
vozidla, identifikoval zdroj nestandardní situace jako požár, přivolal telefonicky pomoc a 
snažil se zabránit dalšímu šíření požáru použitím RHP.  
 
Dojezdy techniky HZS 
(údaje použity z [14] ) 
 
JPO Technika 
Vzdálenost 
/km/ 
Čas dojezdu 
/min./ 
Poznámka 
HS-3 
CAS 24 
CAS 32 
5 5 Zdržena vozidly v sil. provozu 
HS-10 CAS 32 11 12  
HS-5 ACHR 23 17  
        Tab. 4 
 
- Dojezdy stanic HS-3 a HS-10 jsou v pořádku, dojezd stanice HS-5 se vzhledem ke 
vzdálenosti a technice jeví jako jízda na hranici rizika!!! 
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 Taktika zdolání MU a použití hasiv 
 
Plocha požáru[14] = 20 m2 
Doporučená intenzita dodávky vody6 na 1m2  Ip = 11.1  l 
Potřebné množství vody  Q = S x Ip = 20 x 11.1 = 222  l.min-1 
- Vzhledem k poruše na CAS 24 se VZ rozhodl použít dva proudy C52 
s kombinovanou proudnicí.  
 
Ověření dodávaného množství hasiva: 
Qp = 220 l.min-1 (0.5 MPa) 
Qp…množství dodané vody jednou proudnicí při daném tlaku 
Q = 2 x 220 = 440 l.min-1 VYHOVUJE 
Q…celkové množství dodané vody na požářiště 
 
Alternativní množství dodávaného hasiva v případě správné činnosti CAS 24 2 x 
vysokotlaký proud: 
Qp = 120  l.min-1 ( 2.5 MPa) 
Q = 2 x 120 = 240 l.min-1 VYHOVUJE 
 
Tabulka č. 5 ukazuje celkovou spotřebu hasiv 
 
Stanice Technika Množství /l/ Použití 
HS-3 
CAS 24 
CAS 32 
11 000 Hasební zásah 
HS-10 CAS 32 8 000 Hasební zásah 
HS-5 ACHR 1 000 Odmašťování komunikace 
Celkem 20 000  
Tab. č. 5 
                                                 
6
 Technicko taktická data a údaje použité při orientačních výpočtech jsou z [5] 
 24
 
Rozvoj a šíření požáru: 
Orientační časový průběh požáru ukazuje tab. č. 6 
 
Průběh události Čas 
Vznik 00:00 
Hašení RHP 00:01 
Zahájení hasebních prací JPO 00:07 
Lokalizace 00:18 
Likvidace 02:51 
Tab. č. 6 
 
Doba volného rozvoje požáru v autobuse byla cca 7 minut. Pokus hašení RHP řidičem 
autobusu nebyl účinný, je ale možné, že průběh požáru zpomalil. Podle [5]  je rychlost šíření 
požáru v prostoru silničních vozidel 0.7 m.min-1.  Při době volného rozvoje 7 minut a při 
rychlosti šíření 0.7 m.min-1 , by byl teoreticky autobus zasažen požárem v délce 4.9 m. 
Z časové osy průběhu MU7 je ale patrné, že v sedmé minutě byl autobus již zcela zachvácen 
požárem (viz obr. č. 3). Při přibližné délce autobusu 10 m a době rozvoje požáru 7 min. je 
skutečná rychlost šíření požáru cca 1.4 m.min-1. Jedná se tedy o hodnotu dvakrát větší než je 
hodnota tabelovaná v [5]. Tento fakt je zřejmě způsoben tím, že při postupu požáru vnitřkem 
autobusu dochází k popraskání skel a tím i k urychlení výměny plynů a rychlosti šíření. 
Taktika zdolávání požáru byla VZ určena správně, vzhledem k závadě na CAS 24 bylo 
nasazení dvou proudů C52, po dvou hasičích v IDP  správným rozhodnutím (viz obr. č. 2 a 3). 
Použitím vysokotlakých proudů by se  snížila spotřeba hasiv a k manipulaci s každým 
proudem by dostačoval 1 hasič v IDP.  
     
Obr č. 2                 Obr č. 3 
                                                 
7
 MU - mimořádná událost  
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Hodnocení z hlediska ZPP 
 
 Po osobní konzultaci s příslušným vyšetřovatelem HZS bylo potvrzeno, že pořízení 
fotodokumentace v digitální podobě značně přispělo k určení ohniska požáru a k potvrzení 
domněnky předběžné příčiny – technická závada. Další činnost a spolupráce probíhá podle 
standardních legislativních postupů. 
 
Hodnocení spolupráce IZS 
 
Složky podílející se na likvidaci a řešení MU: 
Základní složky: 
- JPO HZS ČR 
- Policie ČR 
Ostatní složky: 
- Odbor životního prostředí 
- Dispečer DP hl. m. Prahy 
- OS KŠ MHMP 
- Technické služby hl. m. Prahy 
 
Spolupráce základních a ostatních složek IZS byla na operační i taktické úrovni podle 
vyjádření VZ dobrá. / Řízení provozu Policií ČR, informace o tom, že nafta odtéká s vodou 
z požářiště do čistírny odpadních vod, konzultace s pracovníky ŽP o provedení odmaštění 
vozovky./ 
- Organizovanou činností VZ na místě MU a OPIS na operační úrovni, vznikla 
systémová integrita vedoucí ke zdolání MU, což je jedním z klíčových smyslů IZS. 
 
Ostatní fotodokumentace k této mimořádné události viz příloha č. 2. 
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3.2. Požár motorového vozu 820.021 
3.2.1. Popis mimořádné události 
 
Dne 10. 12. 2006 byl na 35,6 km železniční tratě Liberec – Harrachov požárem zcela 
zničen motorový vůz řady 820.021 (viz obr až obr 4 - 6), jedoucí na vlaku Os 26205 na lince 
Tanvald – Harrachov. Podle výpovědi cestujících byl již dříve ve voze cítit kouř a pach 
spáleniny.  
 
 
                               Obr. 4 
 
 
   
Obr.  5                                                                          Obr. 6 
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3.2.2. časová osa mimořádné události 
 
Tabulka č. 7 popisuje časový průběh mimořádné události. V kolonce Čas je uveden relativní 
čas, tučně kursivou je uveden čas skutečný. Údaje jsou použity z [11]. 
Čas 
Operativní 
informace Situace na místě zásahu 
00:00 
19:19  
Motorový vůz 820.021 se nachází před stanicí 
Kořenov.V oddíle pro cestující je cítit kouř. 
00:05  
Vlak zastavuje ve stanici Kořenov, strojvedoucí 
prohlíží stroj a zjišťuje, že v oblasti motoru 
došlo k hoření. Domnívá se, že se vznítily 
usazeniny nečistot na bloku motoru a likviduje 
požár ručním hasicím přístrojem z vybavení 
motorového vozu.  
00:10  
Po domnělé likvidaci a prohlídce stroje se 
rozhoduje strojvedoucí pokračovat dále do 
stanice Harrachov. 
  
Při odjezdu upozorňuje dispečera  
ŽSt. Tanvald na vzniklou situaci. V průběhu 
podávání informací zjistil poruchu na 
otáčkoměru a dále si všiml záblesků z prostoru 
pod karosérií vozu. Zažádal tedy dispečera o 
vyrozumění HZS a o povolení k návratu do 
stanice Kořenov. 
00:13 
19:328 
Ohlášení MU na OPIS HZS 
Libereckého kraje.  
 
Po zastavení vozu a svolení k návratu se 
strojvedoucí pokusil o návrat. Došlo ale 
k samovolnému stopnutí motoru. Vůz ujel ještě 
asi 30 m výběhem a poté se zastavil. 
00:14 
19:33 
OPIS HZS Libereckého kraje 
vyhlašuje poplach jednotkám.   
00:15 
Výjezd jednotek HZS Lib. 
Kraje: 
CAS 24/2500/400-S2Z9 (1+3) 
stanice Velké Hamry 
CAS 24/2500/400 –S2Z MAN 
10(1+4) stanice Jablonec n/N. 
CAS 32/8200/800-S3R T81511 
(1+1) stanice Jablonec n/N 
Strojvedoucí s vlakvedoucím vyzvali cestující 
k opuštění vozu a ke vzdálení se od vozu. Ve 
vlaku se nacházely tři pasažeři. Požárem byl 
zachvácen celý motorový prostor. Strojvedoucí 
informoval mobilním telefonem o situaci 
dispečera.  
K hašení použil tři zbývající RHP z vybavení 
                                                 
8
 Časy před ohlášením na OPIS libereckého kraje jsou určeny na základě odhadu strojvedoucího a 
vlakvedoucího. 
9
 Dále v textu označeno jako: CAS 24 
10
 Dále v textu označeno jako: CAS 24 MAN 
11
 Dále v textu označeno jako: CAS 32 T815 
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00:15 
Výjezd jednotek HZSP ČD 
Liberec: 
CAS 16/3500/400-M3V12 (1+2) 
RZA- L2R (1+1) 
vozu. V [11] doslova uvedl: „Požár se velice 
rychle rozšiřoval, provedl jsem zabrždění ruční 
brzdou, vypnutí odpojovače baterií a vynesení 
osobních věcí. Pro hustý dým nebylo možné již 
další věci vynášet.“ 
00:28 
OPIS Libereckého kraje 
vyhlašuje poplach pro JSDHO 
Kořenov - Příchovice 
00:33 
Výjezd JSDHO Kořenov, tech:  
DA 8 - L1Z,  
CAS 32/6000/600 – S3R 
T14813 
00:35 
Jednotka stanice Velké Hamry přijíždí 
na železniční stanici Kořenov. Pro 
nedostupnost místa požáru pro požární 
techniku se jednotka vydala pěšky, 
vybavena třemi RHP, po kolejích 
směrem k místu požáru. OPIS L. K. 
podává VZ informaci, že místo požáru 
je asi 300 m za nádražím Kořenov. 
Strojvedoucí s vlakvedoucím dále pokračovali 
s hašením hořícího vozu pomocí vody 
z prohlubně vedle kolejí a vědra na odpadky. 
00:44 JSDHO Kořenov – Příchovice 
se dostavila na žst. Kořenov. Požár se rozšířil do prostoru pro cestující 
00:57 
20:16 
Po 1,5 km chůze jednotka 
stanice Velké Hamry nachází 
hořící vlak ve 3 fázi požáru. 
Nejbližší přístupové místo pro 
požární techniku je asi 3 km od 
místa požáru. 
JPO stanice Velké Hamry přichází na místo. 
(OPIS informoval VZ, že místo požáru se 
nachází asi 300 m za nádražím, ve skutečnosti 
byla vzdálenost cca 1,5 km). Vzhledem k tomu, 
že požár byl již ve  třetí fázi, JPO přinesenými 
RHP nezasahovala. 
00:57 
Technika st. Jablonec n/N a V. 
Hamry na pokyn OPIS L. K. 
přejíždí do místa na polní cestě 
dostupné pro požární techniku 
vzdálené od místa požáru asi 
350 m. (viz obr. 7 ) 
VZ dává pokyn k vytvoření hadicového vedení 
B75 od místa nalezeného jednotkou stanice 
Jablonec n/N. Prohořením nosných prvků 
konstrukce vozu došlo ke sborcení střední části a 
propadnutí motoru na kolejiště. 
01:07 
Technika st. Jablonec n/N 
přejela na udané místo (nejbl. 
příst. místo pro pož. techniku) 
 
01:21  Zahájení hašení pomocí jednoho proudu C52 od 
rozdělovače a dálkového vedení B75. 
01:31 LOKALIZACE Lokalizace požáru pomocí 1 proudu C52 
02:16 
21:34 LIKVIDACE 
Likvidace požáru, předání místa zásahu jednotce 
HZSP ČD. 
Tab. 7 
                                                 
12
 Dále v textu označeno jako: CAS 16 
13
 Dále v textu označeno jako CAS 32 T148 
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3.2.3. Plánek situace na místě mimořádné události  
 
Obr. 7 
 
Legenda k obrázku č. 7 
 
         Místo požáru  
 
1… CAS 16/3500/400 – M3V  HZSP České Dráhy 
2…  CAS 24/2500/400 – S2Z MAN stanice Jablonec n/N. 
3… CAS 32/8200/800 – S3R T815 stanice  Jablonec n/N. 
4… CAS 24/2500/400 – S2Z L101 stanice Velké Hamry 
5 … RZA – L2R,  HZSP České Dráhy,  
 
Obrázek č. 7 ukazuje orientační situaci na místě zásahu a postavení techniky (bez vyznačení 
zasahujících hasičů). Na místě zásahu se dále nacházela technika DA 8 – L1Z, 
 a CAS 32 T148 JSDHO Kořenov - Příchovice. Podle vrstevnic mezi řekou Jizerou a 
železniční tratí lze rozpoznat, že místo zásahu leží v příkrém svahu. Lesní cesta, kde projela 
JPO HZSP ČD, nebyla průjezdná pro střední a těžkou požární techniku. 
   500 m 
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3.2.4. Vyšetřování mimořádné události 
 
1. Vyšetřování na místě: 
Vzhledem k tomu, že místo mimořádné události bylo relativně nepřístupné, a vzhledem 
k nočním hodinám, proběhlo na místě pouze základní ohledání. Z důvodu rozlomení 
konstrukce vozu bylo odstraňování vraku problematické a povedlo se až  
11. prosince 2006  ve večerních hodinách. Další šetření probíhalo v následujících dnech po 
odvlečení vraku do stanice Kořenov. 
 
2. Pozdější šetření: 
Na stanovení příčiny požáru se podíleli pracovníci Drážní Inspekce, RIBŽD14 a 
příslušník HZS Libereckého kraje, oddělení ZPP. Na základě zkoumání vraku vozu a 
výpovědi strojvedoucího, vlakvedoucího a dalších svědků, byla stanovena příčina požáru – 
technická závada – olejová netěsnost pryžové propojky přívodu mazacího oleje 
turbodmychadla (viz obr. 8). Tlak mazacího oleje je závislý na otáčkách. Turbodmychadlo je 
v činnosti pouze při zvýšených otáčkách, proto strojvedoucí nemohl rozpoznat pravou příčinu 
v době, kdy šel motor vozu na volnoběh. Při rozjezdu a zvyšování otáček došlo k opětovnému 
úniku oleje z netěsnící pryžové propojky a k odkapávání na výfukové potrubí, které je 
umístěné pod turbodmychadlem. 
 
Obr.  8
                                                 
14
 RIBŽD – regionální inspektorát bezpečnosti železniční dopravy 
Na obr. 8 je 
vyobrazen detail 
místa, kde bylo 
ohnisko požáru. 
Pryžová propojka 
(červená šipka), 
jejíž prasknutí 
způsobilo únik 
mazacího oleje na 
potrubí výfuku 
(zelená šipka), kde 
došlo k jeho 
vznícení. 
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3.2.5. Vyhodnocení průběhu mimořádné události 
  
Činnost strojvedoucího: 
 
Požár v motorovém prostoru na  železniční zastávce Kořenov nevyhodnotil strojvedoucí 
jako mimořádnou událost podle vyhlášky č. 376 / 2006 Sb., o systému bezpečného 
provozování dráhy a drážní dopravy a postupech při vzniku mimořádné události na 
drahách, a tím porušil §7 odst. 2 a 3 výše uvedené vyhlášky a neprovedl oznámení15. Požár 
sice uhasil, ale nezjistil skutečnou příčinu požáru a pokračoval v jízdě směrem do další 
železniční zastávky – Harrachova. Železniční trať má v tomto úseku sklon 57 ‰ a mezi 
zastávkami je tunel v celkové délce asi 600 m. Jedná se o železniční trať s největším 
stoupáním v České Republice. V případě, že by se vlak zastavil až ve zmiňovaném tunelu, 
došlo by k ohrožení  životů cestujících. Kladně lze hodnotit jeho snahu o návrat do stanice 
v Kořenově. V případě, že by nedošlo k samovolnému stopnutí motoru na 35,6 km a vlak by 
se dokázal vrátit do stanice, měl by průběh zdolávání požáru zcela jiný charakter, neboť by se 
požární technika dostala přímo k místu zásahu. Další kladnou okolností bylo, že vlak byl 
spoře obsazen pouze třemi cestujícími. Strojvedoucí později vypověděl [11]: „v době, kdy 
jsem se rozhodoval o pokračování v jízdě, byl oddíl pro cestující prázdný. O třech pasažérech 
mně informoval až vlakvedoucí.“  Neznalost strojvedoucího o počtu obsazenosti vozu se tedy 
ukázala jako jeden z dalších klíčových faktorů, který měl vliv na průběh mimořádné události. 
  
Dojezdy techniky: 
    
Tabulka č. 8 ukazuje dojezdy techniky podle zprávy o zásahu [13] . Ve skutečnosti se 
technika na místo požáru nedostala kvůli nepřístupnému terénu Jizerských hor. Nelze proto 
hodnotit s určitostí časy dojezdu podle platných legislativních předpisů. Nedostupnost místa 
zásahu byla v tomto případě negativním faktorem, který se projevil na celkové době 
lokalizace a likvidace požáru. Tento fakt lze jednoznačně hodnotit jako negativní skutečnost 
mající vliv na průběh zásahu. 
                                                 
15
 Závěr všetřování Drážní inspekce 
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JPO Technika 
Vzdálenost 
/km/ 
Čas dojezdu 
/min./ 
Poznámka 
St. Velké 
Hamry 
CAS 24 15 42 
Nedojela k místu zásahu 
(pozdější přejezd) 
CAS 32 T815 28 42 
Nedojela k místu zásahu 
(pozdější přejezd) St. Jablonec 
n/N. 
CAS 24 MAN 28 42 Nedojela k místu zásahu 
CAS 16 40 40 Nedojela k místu zásahu HZSP ČD 
Liberec RZA – L2R 40 40 Nedojela k místu zásahu 
DA 8 – L1Z 8 11 Nedojela k místu zásahu JSDHO 
Kořenov - 
Příchovice CAS 32 T148 8 11 Nedojela k místu zásahu 
      Tab. 8 
 
Taktika zdolávání mimořádné události: 
 
Taktika byla přizpůsobena následujícím okolnostem. Nedostupné místo zásahu pro 
požární techniku, neprostupný svahovitý okolní terén, teplota vzduchu okolo bodu mrazu a 
tma. Použitá taktika byla v podstatě v danou chvíli a za daných podmínek jedinou možností 
ke zdolání požáru.  
 
Množství použitých hasiv[13]: 
 
Celkem bylo použito 12 kg hasicích prášků z ručních hasících přístrojů. Pouze v páté 
minutě bylo použití RHP účinné. V dalších fázích vzhledem k rozsahu požáru už nikoliv. 
 
K lokalizaci a likvidaci požáru bylo použito a dálkovou dopravou dodáno 14 000 l vody. 
S přihlédnutím k tomu, že použitá taktika byla v reálu prakticky jedinou možnou, bylo by 
spekulativní hodnotit množství použitého hasiva. Je ovšem logické, že v případě dobrého 
přístupu pro JPO a použití vysokotlakého proudu pro hašení by spotřeba hasiv značně 
poklesla. 
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Spolupráce IZS: 
    
Zásahy v těžko přístupném terénu jsou náročné především na koordinaci velitelem 
zásahu. Zejména doby použití prostředků pro spojení a IDP jsou časově omezené. Vzhledem 
k této skutečnosti zvolil VZ správnou taktiku zdolávání požáru. Spojení s dispečerem 
železniční stanice Tanvald probíhalo částečně přes OPIS Libereckého kraje a částečně pomocí 
GSM (mobilního telefonu řídícího důstojníka HZS Libereckého kraje). 
 
Základní složky IZS podílející se na zdolávání mimořádné události: 
- JPO HZS Libereckého kraje 
- Policie ČR 
- JSDHO Kořenov Příchovice 
 
Ostatní složky: 
- Pracovník Drážní Inspekce 
- Pracovník RIBŽD 
- Dispečer železniční stanice Tanvald 
- HZSP ČD 
 
Rozvoj a šíření požáru: 
 
Tabulka č. 9 ukazuje průběh a šíření požáru od jeho vzniku po likvidaci. 
 
Průběh požáru Čas [min] 
Vznik 00:00 
Zpomalení šíření, hašení jedním RHP, nedokonalá likvidace 00:05 
Následné rozhořívání a další šíření 00:10 
Pokus o likvidaci třemi RHP a vodou z vědra na odpadky 00:15 
JPO se pěšky dostávají na místo požáru 00:57 
Zásah JPO pomocí jednoho proudu C52 01:21 
LOKALIZACE 01:31 
LIKVIDACE 02:16 
 Tab. 9 
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Z tabulky č. 9 je patrné, že požár se volně šířil od vzniku do páté minuty, kdy byl 
částečně likvidován. Poté se však opět volně šířil až do relativního času 01:21, kdy bylo 
zahájeno hašení vodou z jednoho proudu C52. Hašení v patnácté minutě strojvedoucím bylo 
prakticky neúčinné a nemělo významný vliv na průběh a šíření požáru. V padesáté sedmé 
minutě se JPO stanice Velké Hamry dostavila na místo se třemi RHP, motorový vůz byl ale 
již ve třetí fázi požáru a tak prostředky byly k jeho lokalizaci popř. likvidaci taktéž 
nedostatečné.  
 
 
 
 
Obr. 9 
 
 
            Obr. 10 
 
 
 
 
Pro linku Tanvald – 
Harrachov býval obvykle 
nasazován motorový vůz řady 
843 (viz obr. 9 a 10 ). Pro 
závadu na elektrodynamické 
brzdě, byl ale dne 10. 12. 
2006  na osobní vlak Os26205 
přidělen náhradní vůz řady 
820.021 - rok výroby 1963). 
Při prohlídce před jízdou na 
něm nebyly shledány žádné 
závady. Tento vůz prošel 
rekonstrukcí, kterou provedla 
zájmová organizace 
Vědeckotechnická společnost 
Tanvald, která do vozu 
investovala tisíce 
brigádnických hodin i vlastní 
finanční prostředky.  
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3.3. Požár rychlíku R 277 „Slovan“  
 
Ve středu 16. října 2002 v 08:30 hodin byl ohlášen na OPIS HZS kraje Vysočina, 
územní odbor Havlíčkův Brod, požár mezinárodního rychlíku R277 „Slovan“ na trati č. 230 u 
obce Okrouhlice zhruba 8 km před Havlíčkovým Brodem (viz obr. 11 a 12).  
 
   Obr.  11                                                                               Obr. 12 
 
3.3.1. Časová osa mimořádné události 
 
Tabulka č. 10 popisuje časový průběh mimořádné události. Údaje jsou použity z [12]. 
 
Čas 
Operativní 
informace Situace na místě zásahu 
00:00 
08:10  
Po průjezdu žst. Okrouhlice zpozoroval 
vlakvedoucí sedící v posledním voze soupravy 
požár. Reaguje zatažením záchranné brzdy. Po 
zastavení vlaku strojvedoucí zjišťuje situaci. Od 
vlakvedoucího se dozvídá, že hoří podvozek 
služebního vozu.  
00:05  
Vlakvedoucí společně s příslušníky Policie ČR 
zajišťuje evakuaci cestujících. Příslušníci Policie 
ČR se snaží hasit požár pomocí RHP. 
Strojvedoucí odchází do lokomotivy ohlásit 
situaci výpravčímu. Náhle dochází k silnému 
vzplanutí požáru.  
00:20 
08:30 
OPIS HZS kraje Vysočina16,  
Ú. O. Havl. Brod přijímá 
zprávu o mimořádné události, 
vyhlašuje poplach pro JPO HZS 
st. Havlíčkův Brod, pro 
 
                                                 
16
 Dále v textu OPIS 
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techniku: 
CAS 16/2500/400-M2Z Praga 
CAS 32/8200/800-S3R T815 
 
00:22 
Výjezd st. Havlíčkův Brod 
Vyhlášení poplachu pro JSDHO 
Světlá n/S. technika CAS 
32/8200/800-S3R T815 
 
00:29 JPO HZS st. Havl. Brod na 
místě. Průzkum. 
Technika se nedostane přímo k místu požáru pro 
nepřístupný terén. VZ žádá o vypnutí trakčního 
vedení. Požárem je zcela zasažen šestý vůz za 
lokomotivou (třetí fáze požáru) a částečně 
sedmý vůz za lokomotivou (druhá fáze požáru). 
VZ dává pokyn pro vytvoření dopravního vedení 
od CAS pomocí hadic B75, rozdělovač a 
vytvoření tří útočných proudů C52. Pro zlepšení 
hasebních účinků vody je použito smáčedlo 
Finiflam. 
00:35 
VZ ověřuje ns OPIS vypnutí 
trakčního vedení. Dostává 
kladnou odpověď. Dále 
požaduje na místo zásahu další 
JPO. 
Zahájení hasebních prací, zásah probíhá za 
použití izolačních dýchacích přístrojů. 
00:38 
08:48 
OPIS vyhlašuje poplach HZSP 
ČD Kolín, technika: 
CAS 24/2500/400-M2Z L101 
CAS 32/8200/800-S3R T815 
 
00:41 
OPIS vyhlašuje poplach 
JSDHO Havl. Brod Perknov, , 
technika: 
 CAS 32/8200/800-S3R T815 
 
00:50 OPIS povolává JSDHO Světlá 
n/S.  
01:24 
09:34  
JSDHO Světlá n/S. a JSDHO Perknov jsou 
nasazeny na vystřídání zasahujících hasičů a na 
zajištění kyvadlové dopravy vody. 
01:28 
09:38 
LOKALIZACE, na místo 
zásahu se dostavili pracovníci 
ČD, SDC Havl. Brod. 
Průzkumem uvnitř šestého vozu za lokomotivou 
byla nalezena neznámá látka v kapalném stavu 
v menších plastových obalech. Popis byl v cizí 
řeči, bez označení R,S větami nebo jiným 
způsobem označování nebezpečných látek. 
Vzorky si odebírá řídící důstojník. Pracovníci 
ČD SDC Havl. Brod provádí uzemnění 
trakčního vedení s kolejištěm. 
02:53 
11:03 LIKVIDACE Předání místa zásahu jedn. HZSP ČD Kolín 
Tab. 10 
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3.3.2. Situace na místě zásahu 
 
Obr. č. 13 ukazuje místo mimořádné situace, obr. č. 14 ukazuje přibližnou situaci na místě 
zásahu. 
 
 
Obr. 13 
 
Obr. 14
Legenda: 
 
Keře 
Vrstevnice 
Místo požáru 
 38
3.3.3. vyšetřování mimořádné události 
 
Šetření na místě mimořádné události. 
 
Šetřením na místě požáru byla odhalena příčina. Vycházelo se zejména z prvotní 
informace svědků, že plamen vyšlehl pod vagónem. Bližším ohledáním svědeckého ohniska 
požáru bylo zjištěno, že zcela chybí část vysokonapěťového kabelu topení i s ochranou 
hliníkovou trubkou, ve které bývá veden. V podlaze vagónu byl propálen elipsovitý otvor o 
rozměrech cca 0,1 x 0,2 m, kudy se oheň později rozšířil do interiéru vozu. Na místo 
mimořádné události se k vyšetřování dostavila Policie ČR, výjezdová skupina OKTE Hradec 
Králové, která následně potvrdila elektrický oblouk na vysokonapěťovém kabelu. Dalším 
šetřením byly postupně vyloučeny další verze vzniku požáru (nedbalost, úmysl apod.). Při 
ohledávání byl použit služební pes pro zjišťování přítomnosti hořlavých kapalin na požářišti, 
s negativním výsledkem. 
 
3.3.4. Vyhodnocení průběhu a zdolávání mimořádné události 
 
Pravidelný rychlík R 277 „Slovan“ o osmi vagónech vyjížděl před šestou hodinou 
z Prahy. Cílovou stanicí byla Budapešť. Po průjezdu železniční stanice Okrouhlice zjistil 
vlakvedoucí mimořádnou událost. 
  
Činnost personálu vlaku: 
 
- Vlakvedoucí:   
Vlak naposledy zastavoval ve stanici Světlá nad Sázavou. Podle výpovědí 
vlakvedoucího i strojvedoucího bylo vše bez problémů. Po volném projetí stanicí 
Okrouhlice se vlakvedoucí nacházel v posledním voze na určeném stanovišti. Slyšel 
podivné praskání podobné zvuku ze zkratované elektrické zásuvky. Vyhlédl na levé straně 
vozu z okna a viděl, že pod šestým vozem za lokomotivou ze spodní části létají jiskry. 
Toto trvalo asi minutu, než došlo k vyšlehnutí plamenů. Po zjištění požáru ihned zatáhl za 
ovládání nouzové brzdy. Po zastavení vlaku společně s příslušníky Policie ČR zajišťoval 
evakuaci cestujících z hořícího vagónu [12].  Vlakvedoucí jednal rychle s ohledem na 
bezpečnost cestujících. Zatažením záchranné brzdy docílil toho, že vlak jedoucí rychlostí 
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70km. hod-1 po intenzivním brzdění zastavil na dráze 214 metrů od začátku brzdění,   
1700 m za železniční stanicí Okrouhlice (viz obr. 13 ). V tomto místě je okolní terén 
svahovitý, nepřístupný pro požární techniku. Tento fakt měl negativní vliv na průběh 
zásahu, neboť se zásahová technika nedostala přímo k hořícím vagónům a od CAS se 
muselo hasivo přivádět dopravním vedením ve svahovitém terénu zarostlém hustým 
křovinatým porostem. V případě, že by nouzová brzda byla zatažena tak, aby vlak zastavil 
např. u místa sousedícího se silnicí, nebo na jiném přístupovém místě, byl by zásah značně 
jednodušší. V tomto případě by bylo vhodnější, kdyby vlakvedoucí informoval o vzniklé 
situaci strojvedoucího a ten poté zastavil vlak na vhodném místě. 
 
- Strojvedoucí: 
   Strojvedoucí po zjištění poklesu tlaku v průběžném potrubí (použití nouzové brzdy 
vlakvedoucím) a zastavení soupravy, při vyhlédnutí z okna uviděl kouř vycházející ze 
zadní části vlaku. Vypnul hnací vozidlo, utáhl ruční brzdu a šel zjistit situaci. Od 
vlakvedoucího se dozvídá, že zatáhl nouzovou brzdu z důvodu požáru podvozku 
služebního vozu. Když strojvedoucí k tomuto vozu došel, zdálo se mu, že požár je téměř 
lokalizován RHP z vlaku. Rozhodl se, že dojde oznámit situaci výpravčímu pomocí 
vysílačky umístěné na lokomotivě. V té chvíli došlo k silnému vzplanutí požáru. 
Urychleně odběhl do lokomotivy, kde radiostanicí oznámil výpravčímu situaci a zažádal o 
přivolání hasičů a vypnutí trolejového vedení. Strojvedoucí reagoval na vzniklou situaci 
zcela správně. Vzhledem k tomu, že z lokomotivy není jiné spojení než pomocí 
radiostanice, nemohl přivolat JPO sám. Tím došlo k určité prodlevě při oznamování 
mimořádné události. Kdyby v lokomotivě měl i jinou možnost spojení např. mobilní 
telefon a sám mohl kontaktovat tísňovou linku, zřejmě by došlo k rychlejšímu vyrozumění 
záchranných jednotek. Ve skutečnosti byla doba od zpozorování požáru vlakvedoucím po 
dobu výjezdu první JPO 22 minut!!! 
 
- Vlaková četa a příslušníci Policie ČR z doprovodu vlaku: 
   Po zastavení vlaku zahájili evakuaci cestujících a pokoušeli se lokalizovat požár 
pomocí RHP z vagónů. Vzhledem k tomu, že při požáru nebyl nikdo usmrcen ani zraněn, 
lze jejich činnost hodnotit veskrze kladně. Po evakuaci se vlaková četa snažila od vlakové 
soupravy odpojit požárem nezasažený poslední vagón. Podařilo se jim ho odpojit od 
soupravy, ale z důvodu vypnutého trolejového vedení nebylo už možné s lokomotivou 
pojíždět. Vagón proto museli za pomocí dalších dobrovolníků z řad cestujících odtlačit 
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ručně. To se jim zčásti podařilo. Tím zabránili rozšíření požáru na poslední vagón 
soupravy. Tento vagón byl pouze lehce poškozen sálavým teplem. 
 
Dojezdy techniky[12]: 
 
Tabulka č. 11 ukazuje dojezdy techniky JPO k mimořádné události. Technika se nedostala 
přímo k místu požáru. Vzhledem k okolnímu terénu  zůstala na silnici č. 150 vedoucí 
z Havlíčkova Brodu směrem na Okrouhlice asi 150 m od místa požáru (viz obr. 13 a 14 ). 
 
 
JPO Technika 
Vzdálenost 
/km/ 
Čas dojezdu 
/min./ 
Poznámka 
CAS 16/2500/400-M2Z 7 7  
HZS st. H. Brod. 
CAS 32/8200/800-S3R 7 7  
CAS 32/8200/800-S3R 10 18  
JSDHO Světlá n/S. 
CAS 32/6000/600-S3R 10 10 Riziková jízda 
JSDHO H. Brod - 
Perknov 
CAS 32/8200/800-S3R 4 4  
CAS 24/2500/400-M2Z 63 50  
HZSP ČD Kolín 
CAS 32/8200/800-S3R 63 50  
        Tab. 11 
 
 
Dojezdy techniky jsou u všech zúčastněných JPO v pořádku. Pouze u techniky CAS 
32/6000/600-S3R patřící JSDHO Světlá n/ S. se doba dojezdu může porovnáním dojezdového 
času techniky CAS 32/8200/800- S3R téže jednotky jevit jako riziková jízda, je-li ovšem čas 
uvedený v ZOZ správný.   
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Rozvoj a šíření požáru 
  
Tabulka č. 12 ukazuje rozvoj a šíření požáru v čase od doby pravděpodobného vzniku až po 
likvidaci. Za dobu pravděpodobného vzniku je určen moment, kdy vlakvedoucí zaslechl 
zvuky podobné zkratované zásuvce. V tomto okamžiku zřejmě došlo k iniciaci. 
                                                                                                                 
Průběh požáru Čas 
Pravděpodobný vznik 00:00 
Zpozorování 00:01 
Pokus o likvidaci pomocí RHP 05:00 
Opětovné silné rozhoření požáru 06:00 
Vagón, kde požár začal – 3. fáze požáru, následný vagón 2. fáze 00:29 
Zahájení hasebních prací 00:35 
LOKALIZACE 01:28 
LIKVIDACE 02:53 
               Tab. 12 
 
Požár vznikl na šestém voze za lokomotivou v podvozkové části v důsledku 
elektrického oblouku na vysokonapěťovém průběžném kabelu topení (viz obr. 16). Z tohoto 
místa se dále šířil do prostoru vozu oválným otvorem, který vznikl působením elektrického 
oblouku. Během pěti minut se požár rozhořel do viditelného plamenného hoření tak, že jej 
nebylo možné likvidovat RHP z vybavení vozu. Dále se požár šířil směrem do sedmého vozu 
řazeného za lokomotivou. Během devětadvaceti minut volného rozvoje požár zachvátil vůz č. 
6 do úrovně třetí fáze požáru a vůz č. 7 do úrovně druhé fáze požáru. To odpovídá rychlosti 
šíření požáru cca 0,7 – 1,2 m.min-1. Požár se šířil od ohniska hlavně směrem do zadních částí 
soupravy (viz obr. 16 ). 
 Obr. 15 ukazuje místo 
ohniska požáru. Černá 
šipka ukazuje na vedení 
vysokonapěťového 
kabelu. Bílá šipka ukazuje  
na prostor vzniku požáru a 
místo, kudy se požár šířil 
dále do interiéru vozu. 
Obr. 15 
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Obr. 16 
 
Taktika zdolávání mimořádné události 
 
Vlak zastavil po použití záchranné brzdy v terénu nepřístupném pro požární techniku 
(viz obr. 13 a 14 ). Po levé straně ve směru jízdy vlaku vede druhá kolej. V tomto místě vede 
železniční trať údolím řeky Sázavy. Od kolejiště se zvedá svah pokrytý křovinatým porostem 
asi 100 - 150 m k silnici č. 150 vedoucí od Havlíčkova Brodu. Tato silnice byla nástupním 
prostorem pro požární techniku při vedení zásahu (viz obr. 14 ). 
  
Před příjezdem první JPO proběhla evakuace lidí z hořící soupravy. Vlaková četa 
odpojila poslední vagón soupravy. Dále bylo dispečerem provedeno odpojení napájení 
traťového vedení. Po příjezdu JPO bylo nutno vytvořit dopravní vedení B75, rozdělovač a tři 
útočné proudy C52 (viz obr.14). VZ si ověřil, že traťové vedení je vypnuto a povolal na místo 
další JPO pro zajištění kyvadlové dopravy vody. Útok na hořící vlak probíhal zvenku v IDP. 
Pro zlepšení hasebního účinku vody bylo používáno pěnidlo Finiflam v koncentraci pro 
přiměšování smáčedla. Při hašení byli hasiči střídáni vzhledem k velkému sálavému teplu. 
Z důvodu velkého sálavého tepla a větším odstupovým vzdálenostem by zřejmě nebylo 
možné použít hašení vysokotlakými proudy i v případě dobrého přístupu pro požární 
techniku. Teprve v době lokalizace se na místo dostavili určení pracovníci ČD, kteří mohli 
provést zkratování traťového vedení. Jednotka HZSP ČD nebyla v té době ještě na místě. Po 
lokalizaci probíhal průzkum vnitřku hořících souprav. Nebyly nalezeny žádné zraněné ani 
usmrcené osoby. Průzkumem bylo nalezeno menší množství neznámé látky, u které se 
pozdějším šetřením neprokázaly nebezpečné vlastnosti. Po likvidaci požáru bylo místo zásahu 
předáno jednotce HZSP ČD z Kolína.  
VZ určil taktiku hašení na základě nepřístupnosti terénu. Práce a hašení vodou 
v blízkosti trakčního vedení na drahách je dle bezpečnostních předpisů možné provést až 
v době, kdy je vypnuto a uzemněno zkratovacími tyčemi ke kolejišti. To se v tomto případě 
nestalo. Do doby zkratování (viz tab. 10 ) byl zásah veden pouze s důvěrou na informace, že 
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zaměstnanci ČD provedli vypnutí traťového vedení a že nedojde k předčasnému zpětnému 
zapojení.  
Těžko přístupný terén mezi nástupní plochou pro požární techniku a místem zásahu byl 
negativním faktorem na průběh zásahu. To se projevovalo zejména zvýšenými nároky na 
použití věcných prostředků (dopravní vedení, tři útočné proudy, zásah v IDP), kdy příslušníci 
JPO museli s těmito věcnými prostředky prostupovat hustým křovinatým porostem. 
 
Množství použitých hasiv 
 
 S odstupem času nelze dosledovat celkové množství použitých hasiv. Z vlakové 
soupravy byly požity tři RHP s práškovou náplní o celkové hmotnosti 18 kg. Množství vody 
ZOZ ani jiný záznam neuvádí.  
 
Spolupráce IZS: 
 
Základní složky IZS podílející se na zdolávání mimořádné události: 
- JPO HZS kraje Vysočina Ú. O. Havlíčkův Brod 
- JSDHO  Světlá n/ S. 
- JSDHO Havlíčkův Brod - Perknov 
- Policie ČR 
 
Ostatní složky: 
- HZSP ČD 
- Drážní inspekce 
- Dispečer ČD Havlíčkův Brod 
- Pracovníci ČD SDC Havlíčkův Brod 
 
Spolupráce na taktické úrovni byla dobrá.  Na operační úrovni se projevil nedostatek 
v pozdním vyrozumění HZSP ČD, v pozdním vyrozumění pracovníků SDC ČD. Pro spojení 
bylo použito především analogových RDST na okresním převaděčovém kanále. 
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3.3.5. Závěr 
 
Tato mimořádná událost byla charakteristická zejména některými skutečnostmi a fakty: 
- Nouzové zastavení vlaku v nepřístupném terénu. 
- Nesprávné předávání informací o vzniku MU (Čas nouzového zastavení vlaku 08:10 
hod.  x  čas výjezdu první JPO 08:32 hod). 
- Zásah na hranici rizika úrazu, nedodržení bezpečnostních pokynů ( hodinu se hasilo 
bez zkratování traťového vedení). 
- Pozdní vyrozumění HZSP ČD, jen zaměstnanci ČD jsou oprávněni provádět 
zkratování traťových vedení. 
- Nález neznámé látky. V případě, že by látka vykazovala nebezpečné vlastnosti, mohla 
zásah značně komplikovat z bezpečnostních důvodů. 
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4. Charakteristika požárů dopravních prostředků pro 
hromadnou přepravu osob 
 
4.1. Nebezpečí 
 
4.1.1. Kouř, toxicita prostředí a snižování koncentrace kyslíku 
 
 
Požár je fyzikálně – chemická reakce, která výrazným způsobem mění chemickou 
podstatu a vlastnosti látek, které se reakce účastní. Při požárech dopravních prostředků, 
zejména starších dat výroby, vzniká široká řada toxických látek. Smrtelné úrazy při požárech 
dopravních prostředků jsou tedy více důsledkem otrav než působením účinků tepla. Zejména 
se jedná o otravy tzv. akutního charakteru, tj. jednorázového působení směsí toxických látek 
obvykle ve vysokých koncentracích. Společný účinek těchto látek je synergický, neboli 
součinnostní. To znamená, že toxicita celého souboru látek je větší, nežli součet dílčích 
účinků toxicity jednotlivých složek produktů hoření při požáru na lidský organismus. 
Zejména se jedná o tyto látky: 
- Chlorovodík (HCl) 
- bromovodík (HBr) 
- Oxidy dusíku (NOx) 
- Fosgen (COCl2) 
- Kyanovodík (HCN) 
- Oxid uhelnatý (CO) 
 
V letech 2001 a 2002 provedl Technický ústav požární ochrany stanovení optické 
hustoty spalin a hodnocení jejich toxicity u materiálů pro nové vozy metra [3]. Experiment 
byl prováděn při teplotě 700°C a hustotě tepelného toku 67,6 kW. m-2. Průtok proudu 
vzduchu byl 300 l.hod-1.  
Z experimentů vyplynuly mj. tyto poznatky[3]: 
- pro daný materiál s rostoucí teplotou a průtokem vzduchu klesá ve spalinách 
tvorba CO a naopak roste tvorba CO2.  
- Nad teplotu vznícení se zvyšuje oxidace HCN a s rostoucí teplotou tak jeho vývin 
klesá. 
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- HCl se počíná uvolňovat již při teplotě 200°C, při teplotě 300°C je tento vývin 
rychlý. 
- Nad teplotou 700°C plamen destruuje mnoho druhů organických sloučenin ve 
spalinách, což vede k tvorbě relativně nízkého počtu jednoduchých sloučenin, ale 
s vysokou výtěžností, zejména tzv. permanentních a anorganických plynů. 
 
 
Hlavní nebezpečí kouře a zplodin hoření[9] 
 
1. Akutní: 
- jedovatost, karcinogenita a mutagenita (zejména u některých aromatických a 
polyaromatických uhlovodíků) 
- částice uhlíku, které vznikají při hoření organických látek jsou dobrým adsorpčním 
činidlem. S uhlíkem se do plic dostávají i neadsorbované toxické látky 
- Při vdechování kouře jsou větší částice ve vnějších dýchacích cestách zachyceny, 
malé se dostávají do průdušek a plic, kde pokryjí  povrch a zhoršují jejich funkci 
 
2. Chronické: 
Kouř při požárech dopravních prostředků je nebezpečný z hlediska toxicity zejména pro 
přepravované osoby, než pro zasahující hasiče. V případech, kdy cestující nejsou v bdělém 
stavu, např. u dálkových spojů autobusů nebo lůžkových vagónů, je nebezpečí otravy kouřem 
umocněno, neboť cestující nemusí okamžitě zjistit, že došlo k požáru. Ve spánku tak může 
dojít k otravě zplodinami hoření a cestující může upadnout do bezvědomí. Zásah hasičů se 
předpokládá při požáru dopravního prostředku samozřejmě s celkovou ochranou dýchacích 
cest. 
 
Dopravní prostředky pro hromadnou přepravu osob bývaly často vybavovány 
součástkami a komponenty z polymerů. Jednalo se zejména o PU pěnu (sedadla, opěrky, 
polstrování atd.) a PVC (madla, podlahové krytiny, ochranné lišty oken apod.). Většina 
polymerů hoří a rozkládá se na monomery nebo další jednoduché látky. Při tepelném rozkladu 
se spékají za velkého vývinu kouře. U dopravních prostředků lze tedy předpokládat velký a 
rychlý vývin kouře. To ukazují i jednotlivé případy konkrétních mimořádných událostí, viz 
kap.3 . Další jejich vlastností je, že při tání odkapávají. To vede k dalšímu šíření požáru a 
ohrožení jak přepravovaných sob, tak zasahujících hasičů
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Příklad rozkládání polymerů: 
 
CONOPU ,2→  
 
dioxinyHClHCPVC ,,,→
 
 
Dalším faktorem provázejícím požáry je snižování obsahu kyslíku. U požárů dopravních 
prostředků se jedná zejména o případy požárů v uzavřeném prostoru (podzemní dráhy, tunely, 
hromadné garáže apod.). Jedná se o následek procesu hoření. Kyslík je spotřebováván 
chemickou reakcí a vzduch bohatý na kyslík je vytěsňován zplodinami hoření.  Nebezpečí 
udušení v důsledku snížení koncentrace kyslíku se opět vyskytuje zejména v prostředí, kde 
cestující spí (železniční vagóny rozdělené do kupé, lůžkové oddíly, apod.) nebo v uzavřených 
prostorách (podzemní dráha aj.). Jak ukazují výsledky zkoušek toxicity vybraných materiálů 
[3], největším producentem HCN, HBr CO, CO2 jsou výplně sedaček zhotovené 
z polyuretanu a jejich potahy. 
 
4.1.2. Nebezpečí způsobené teplem 
 
Při požárech dopravních prostředků pro hromadnou přepravu osob vzniká většinou 
plamenné hoření vysoké intenzity (viz kap.3). Hořením je uvolňována tepelná energie. 
K jejímu šíření dochází třemi základními druhy sdílení: 
- vedením 
- prouděním 
- sáláním (záření, radiace) 
 
Zejména teplo sdílené zářením je nebezpečný faktor při požárech DPpHPO17. Pro osoby 
nechráněné ochranným oděvem je kritická expozice tepelného toku 9600 W . m-2 po dobu 5 
s[1]. Je-li dopravní prostředek ve třetí fázi požáru, je tato hranice tepelného toku zcela jistě 
překročena. Při požáru osobního automobilu byla ve třetí fázi požáru naměřena hustota 
tepelného toku 14 700 W . m-2[14]. Po evakuaci z hořícího dopravního prostředku je zapotřebí 
udržovat cestující v dostatečné odstupové vzdálenosti.  
                                                 
17
 DPpHPO – dopravní prostředek pro hromadnou přepravu osob 
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Pro zasahující hasiče v ochranných zásahových oděvech a pro požární techniku je 
kritická hustota tepelného toku uváděna v rozmezí 12 600 – 12 800 W . m-2[1]. I tato hodnota 
bude ve třetí fázi požáru dopravního prostředku větší, proto je nutné taktiku zásahu 
přizpůsobit této skutečnosti. Zejména vhodně stanovit odstupové vzdálenosti. Tento fakt 
může znemožnit použití vysokotlakých hasících zařízení pro jejich krátký dostřik. 
 
Pro člověka je teplo nebezpečné zejména tím, že teplo přiváděné do plic dýcháním 
horkého vzduchu snižuje krevní tlak a dochází ke kolapsu kapilárních cév. To vede 
k selhávání cirkulace krve a ke snížení schopnosti autoregulace tělesné teploty. Lidské tělo je 
schopno pocením a krevním oběhem kompenzovat maximální teplotu okolí 140 °C. Vnější 
teplota povrchu lidského těla se vlivem autoregulace může pohybovat v rozmezí 36 až 41 °C. 
Rozdíl vnitřní teploty organismu se může pohybovat maximálně v rozmezí 1 °C! Po 
překročení uvedených teplotních mezí nastává kolaps organismu, který bez odstranění příčiny 
a bez poskytnutí první pomoci může vést ke smrti. Proto je důležité ihned po zjištění požáru 
dopravního prostředku zahájit kroky vedoucí k evakuaci cestujících z ohrožených prostor. 
  
4.1.3. Nebezpečí pro přepravované osoby 
 
Pro přepravované osoby je nebezpečné už jen to, že na poměrně malé ploše se nachází 
větší počet osob. U linkových nebo zájezdových autobusů může být na ploše kolem 30 m2 až 
50 osob. U autobusů určených pro městskou hromadnou přepravu jsou tyto počty ještě větší. 
Z tohoto důvodu se musí počítat s určitou prodlevou při evakuaci, vzniklou nahromaděním 
osob u výstupových dveří. Zejména u zájezdových autobusů se musí počítat s delším časem 
pro opuštění vozidla, neboť jsou zde pouze jedny až dvoje dveře. Na rozdíl od autobusů 
linkových nebo pro městskou hromadnou přepravu, kde je dveří více.  
 
Stejně tak u železničních vagónů může být problém s rychlím opuštěním vozu. V takto 
stísněných prostorách dochází k velice rychlému šíření požáru [18] (viz příloha č. 4). 
V kritické situaci tak může dojít k panice nebo nepředvídatelnému neracionálnímu chování 
některých jedinců.Většina pasažérů nemá praktickou zkušenost s požárem v dopravním 
prostředku a jejich chování v krizové situaci může být nepředvídatelné. Zejména jde-li o děti, 
starší nebo tělesně či duševně handicapované osoby. V některých dopravních prostředcích je 
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možnost přepravy zvířat. Zvířata se většinou v bezprostředním ohrožení chovají pudově a 
majitelem nemusí být zvládnuta.  
 
Při požárech dopravních prostředků pro hromadnou přepravu osob je nutno s těmito jevy 
počítat a pokud možno jim předcházet. Před příjezdem JPO je nutné, aby zasahující personál 
měl situaci plně pod kontrolou. Aby rychlou a přiměřenou reakcí na vzniklou situaci dokázal 
mimořádnou událost udržet v patřičných mezích, dokázal řídit evakuaci pasažérů a 
nezavdával příčiny k panickému chování a tím nepřispíval ke zhoršení celkové situace. 
Samozřejmostí je předpoklad, že personál dokonale ovládá základy požární ochrany v daném 
dopravním prostředku a plně dokáže používat všech prostředků pro nouzové situace (ovládání 
nouzového otevírání dveří, práci s bezpečnostními prostředky, znalost umístění a práce s RHP 
apod.).  
 
Další nebezpečí pro přepravované osoby vyplývá ze samotné podstaty požáru. Jedná se 
zejména o nebezpečí: 
- intoxikace 
- opaření 
- popálení 
- úrazu na pozemních komunikacích 
- udušení 
- úrazu elektrickým proudem 
- zřícení konstrukcí 
- ztráty orientace (zejména v uzavřených prostorech – podzemní dráhy, tunely, 
garáže apod. nebo při mimořádné události v nočních hodinách a v neznámém 
terénu) 
- úrazu na železnici 
 
Vždy je nutno s tímto nebezpečím počítat a to jak v průběhu zdolávání před příjezdem 
JPO zejména ze strany personálu, tak i v samotném průběhu zásahu.  
 
Další charakteristika nebezpečí vyplývá z podstaty místa vzniku požáru. Největším 
ohrožením pro přepravované osoby jsou požáry dopravních prostředků, které vzniknou 
v uzavřených prostorách. Takové požáry jsou zvláště náročné na lokalizaci a likvidaci a 
jakákoliv pochybení buď ze strany doprovodného personálu, nebo jiné systémové chyby 
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můžou mít katastrofální následky s tragickým koncem. Bezpečnostní systémy by měli 
jakýmkoliv způsobem takovýmto mimořádným událostem zabránit, nebo alespoň eliminovat 
jejich dopad na minimum. 
 
4.2. Iniciační zdroje 
 
K tomu, aby mohlo hořet, je zapotřebí hořlavého souboru (hořlavá látka uvolňující 
plynnou složku, která se mísí s kyslíkem) a iniciační energie. Iniciační – zápalné zdroje 
dodávají energii potřebnou pro přípravu hořlavé látky a aktivaci hořlavého popř. výbušného 
souboru. Podle zdroje iniciace se rozeznávají tři druhy počátku procesu hoření [2]: 
 
1. Vnější zdroj zapálení (plamen, jiskra) 
2. Spontánní vznícení účinkem vnějšího zdroje tepelné radiace – sálavého tepla 
3. Spontánní vznícení bez účinku vnějšího tepelného zdroje (samovznícení, tepelná 
reakce apod.), jedná se o látky,  které jsou schopny v důsledku nestálosti a 
nestability svého chemického složení nebo fyzikální stavby iniciovat samy sebe. 
Takové látky se ale v konstrukcích dopravních prostředků pro hromadnou 
přepravu osob zpravidla nevyskytují.  
 
Požáry DPpHPO jsou zejména iniciovány vnějšími zdroji zapálení, tj. aktivační energie 
je souboru přiváděna zvenčí. Mezi nejčastější iniciační zdroje požárů dopravních prostředků 
pro hromadnou přepravu osob patří: 
 
- plameny, horké povrchy a produkty hoření 
- tepelné projevy mechanické energie 
- elektrotechnická zařízení 
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4.2.1. Plameny, horké povrchy a produkty hoření 
 
Plameny i velmi malých rozměrů jsou velmi účinnými iniciačními zdroji. Za teplotu 
požáru se považuje buď teplota plamenů (u požárů na otevřené ploše) nebo teplota prostředí 
(požáry v uzavřených prostorech). Teplota plamene dosahuje obvykle hodnot v rozmezích 
700 – 1500°C, v některých případech může dosáhnout hodnoty až 3000°C (hoření acetylenu 
s kyslíkem). U požárů DPpHPO hrozí iniciace otevřeným plamenem zejména při opravách. 
V takových případech ale obvykle nejsou přepravováni cestující. Další možností iniciace 
otevřeným plamenem může být nedbalost (kouření, odhození hořící zápalky, výbuch 
cigaretového zapalovače, neopatrné zacházení s otevřeným ohněm po dobu přepravy, zlý 
úmysl nebo teroristický útok. 
Horké povrchy jsou příčinou vzniku požáru zejména u dopravních prostředků 
poháněných spalovacím motorem. Iniciační schopnost horkého povrchu je závislá na druhu a 
koncentraci výbušné nebo hořlavé směsi a roste s teplotou a velikostí horkého povrchu. Při 
delších časech styku hořlavé směsi s horkým povrchem může dojít k předběžné reakci, tzv. 
„studený plamen“, při níž se tvoří rozkladné produkty vznětlivé při nižší teplotě než původní 
směs, které usnadňují vznícení původní směsi [2] . Netěsnost na palivových systémech nebo 
systémech provozních náplní většinou způsobí únik hořlavých kapalin. Smísením par těchto 
kapalin se vzduchem vznikne hořlavý soubor. Teplota některých částí spalovacího motoru 
např. bloku motoru nebo výfukového potrubí pak způsobí iniciaci požáru (viz kap. 3.1). 
 
Iniciátorem požáru jako produktu hoření může být např. jiskra ve výfukových plynech 
spalovacích motorů. Jiskry jsou pevné žhnoucí částice, které se tvoří nedokonalým 
spalováním paliv [2]. Mezi základní příčiny tvorby jisker ve spalovacích motorech patří: 
 - nesprávně seřízený přívod paliva 
 - nesprávně seřízené zapalování 
 - přítomnost maziva a minerálních příměsí v palivu nebo ve vzduchu 
 - přetěžování motoru 
 - neprovádění dekarbonizace motoru. 
 
Zejména při špatné, netěsnící nebo nefunkční soustavě pro odvod výfukových plynů 
můžou jiskry ze spalovacích motorů způsobit iniciaci požáru a to nejenom samotného 
dopravního prostředku, ale i jeho okolí. 
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4.2.2. Tepelné projevy mechanické energie 
 
Pohybující se tělesa si při vzájemném kontaktu (nárazu) předají svou kinetickou energii. 
Jsou-li tělesa při nárazu k sobě přitlačována a současně se pohybují, vzniká při nárazu 
tření[2]. Při nárazu i při tření vzniká teplo. Teplo vznikající třením bývá také často 
iniciátorem požárů DPpHPO.  Takové případy se vyskytují např. u: 
- třecích spojek 
- kluzných ložisek 
- opotřebených valivých ložisek 
- třecích brzd 
- řemenových převodů 
 
Takové nebezpečí hrozí zejména u železničních souprav, kdy zablokované brzdové 
obložení způsobí růst teploty brzdového segmentu. Porucha valivých ložisek může rovněž 
způsobit růst teploty tak, že se může stát iniciátorem požáru.  
 
4.2.3. Elektrotechnická zařízení 
 
Elektrotechnická zařízení tvoří jednotlivé nebo vzájemně propojené pracovní soustavy, 
které vyrábějí, přeměňují, akumulují, přepravují, měří, usměrňují nebo spotřebovávají 
elektrickou energii. U těchto zařízení mohou už při malých hodnotách napětí vznikat 
elektrické jiskry nebo oblouky. Téměř každý dopravní prostředek má svůj autonomní zdroj 
elektrické energie a elektrické instalace. Jedná se zejména o akumulátorové baterie (6V, 12V) 
nebo alternátory. Alternátory při chodu zdrojového pohonu dodávají potřebný proud pro 
napájení spotřebičů. Přebytečný proud slouží k dobíjení akumulátorů. Poruchy na 
elektroinstalaci jsou rovněž častými iniciátory požárů DPpHPO. 
Určitým iniciátorem požáru se může stát výboj statické elektřiny. U dopravních 
prostředků dochází k vytváření statické elektřiny třením mezi povrchem pláště dopravního 
prostředku a vzduchem. Tento výboj je nebezpečný zejména při doplňování pohonných hmot. 
Výzkumy a praktické pokusy dokázaly, že výboj statické elektřiny je schopný iniciovat páry 
hořlavých kapalin vznikající při doplňování paliv. I statická elektřina na povrchu oděvu může 
být iniciátorem požáru a výbuchu! K odvodu statické elektřiny slouží tzv. uzemňovače. 
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4.3. Charakteristika požáru dopravního prostředku pro hromadnou 
přepravu osob 
 
Požáry dopravních prostředků pro hromadnou přepravu osob mají určité společné 
znaky, jimiž se dají charakterizovat. V minulosti proběhlo několik experimentů s měřením a 
pozorováním jevů, které požáry DPpHPO provázejí. V roce 1998 byl proveden pokus, jehož 
účelem bylo zjištění vlivu hoření a působení vysokých teplot na nosnou konstrukci 
železničního vagónu a časový průběh rozvoje požáru bez hašení (viz příloha č. 4). V roce 
2002 bylo provedeno taktické cvičení na téma „jízda hořícího vlaku“ (viz příloha č. 4). 
 
 Porovnáním provedených experimentů a skutečných mimořádných událostí dostaneme 
škálu vypovídajících hodnot. 
 
4.3.1. Rychlost a šíření požáru 
 
Tabulka č. 13 ukazuje přehled doby volného rozvoje požáru v minutách.  Po přepočtu na 
rozměr dopravního prostředku i rychlosti šíření požáru v metrech za minutu (Všp). 
 
Požár dopravního prostředku pro hromadnou přepravu osob 
Zkoušky v roce 1998 
 
1. zk 2. zk. 
T. C. 2002 
Autobus 
MHD 
R 277 
Slovan 
Mot. Vůz 
Kořenov 
Tvr [min.] 5018 3419 0,620 7 35 1321 
Všp 
[m.min-1] 
0,5 1,2 2 1,4 1,2 1,15 
Tab 13 
 
Tabulka ukazuje, že rychlosti šíření požáru v prostorách pro cestující se pohybují 
v rozmezí 0,5 – 2 m .min-1. Z posuzovaných případů se ukazuje, že na rychlost šíření požáru 
má vliv několik skutečností. Především se jedná o: 
                                                 
18
 Jedná se o čas celkového vyhoření interiéru vozu [18] 
19
 Jedná se o čas celkového vyhoření interiéru vozu [18] 
20
 Doba po ujetí vzdálenosti 600m rychlostí 60 km .hod-1 [18] 
21
 Doba šíření v prostoru pro cestující. 
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  - výměna plynů a proudění vzduchu 
 rychlost je rozdílná, jde-li o stojící nebo pohybující se dopravní prostředek 
 otevřená okna a dveře výrazně zvyšují rychlost šíření požáru 
 - celkové uspořádání interiéru dopravního prostředku 
 - doba popraskání a vysklení oken 
 - použitý materiál interiéru (stáří dopravního prostředku) 
 
U DPpHPO vzniká většina požárů v motorovém prostoru. Podle [17] vznikne 84 % 
požárů během jízdy. Požáry se rozšiřují směrem od motorového prostoru a většinou bývají 
důsledkem netěsnosti přívodu paliva nebo oleje. Tyto požáry jsou pro cestující méně 
nebezpečné z hlediska rychlosti opuštění vozidla, neboť jejich šíření je zejména přes kabelové 
šachty, větrací kanály a průduchy a vznětlivé prvky. Menší část požárů vzniká přímo 
v prostoru pro cestující. Tyto požáry lze přičíst převážně poruchám na palubním elektrickém 
systému, na připojených elektrických spotřebičích nebo na elektrickém vytápění. 
 
 
Obr. 17 
 
 Obr. 18
Obr. 17 a 18  ukazují zájezdový 
autobus, u kterého vznikl požár 
během jízdy v motorovém 
prostoru. Během 15 minut se 
požár rozšířil do celého prostoru 
autobusu. V autobusu nebyli 
žádní cestující, řidičova snaha o 
uhašení požáru před příjezdem 
hasičů byla marná. 
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4.3.2. Vývin zplodin hoření a kouře 
 
Při hoření DPpHPO se uvolňuje značné množství šedého a černého kouře (viz obr č. 19 
a 20). Kouř se uvolňuje zejména při hoření polymerů obsažených v polstrování sedaček a 
jejich potahů a to zejména při nižších hodnotách hustoty tepelného toku (viz příloha č.3 ).  
Dalšími zdroji kouře jsou gumová těsnění oken. Některé materiály se ovšem chovají zcela 
opačně. Větší množství kouře uvolňují při vyšších hodnotách tepelného toku nebo při přímém 
působení plamenů např. polykarbonátové kryty[3]. Vývin kouře je nebezpečným prvkem 
zejména u požárů v uzavřených prostorách. 
 
 
Obr.  19                                                                                 Obr.  20 
 
4.3.3. Teplota požáru 
 
Teplota požárů dopravních prostředků dosahuje nejvyšších hodnot ve třetí fázi. 
Měřením a odhady byla zjištěna teplota 800°C – 1100°C [8]. Vzhledem ke skutečnosti, že 
většinou se JPO dostávají k místu zásahu právě ve třetí fázi požáru, musí s tímto faktem 
počítat a přizpůsobit taktiku hašení těmto teplotám.  
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5. Zajištění dopravních prostředků pro hromadnou  
přepravu osob   proti vzniku a šíření požáru 
 
5.1. Technické zajištění dopravních prostředků proti vzniku požáru 
 
5.1.1. Autobusy a silniční přeprava 
 
Zajištěním autobusů proti vzniku a šíření požáru se zabývalo a zabývá několik institucí. 
Jednou z nich je např. DEKRA, která zpracovala studii zabývající se chováním vnitřního 
vybavení turistických autobusů při požáru . Autobusy jsou dopravní prostředky poháněné 
spalovacími motory. Motorový prostor je nejčastěji ohniskem požáru. Jeho rychlému šíření by 
mohlo zabránit včasné detekování. Řešením by bylo zabudování požárního hlásiče do 
motorového prostoru autobusu, který by byl napojený na varovný systém se signalizací u 
řidiče. Účelem tohoto řešení by bylo co nejrychleji detekovat vzniklý požár. Se včasnou 
detekcí by zřejmě vzrostla pravděpodobnost účinné lokalizace, čímž by se zabránilo dalšímu 
šíření do prostoru pro cestující nebo do jiných prostor. Tyto hlásiče se v dopravě běžně 
vyskytují např. v oblasti letectví v zavazadlových prostorách dopravních letadel. V případě 
detekování požáru by řidič mohl včas zareagovat a lokalizovat, popř. likvidovat  ručním 
hasícím přístrojem v jeho počátku. Jak ukazuje praxe, snaha o lokalizaci a likvidaci v pozdější 
době prostředky z vybavení vozidla je už neúčinná a požár se rychle rozšiřuje. 
  
I v případě použití požárního hlásiče v motorovém prostoru nelze vyloučit vznik požáru. 
Dalším případem může být požár, který vznikne přímo v interiéru autobusu nebo 
v zavazadlovém prostoru. V tomto případě je nutno zabránit jeho rychlému šíření a vývinu 
toxických zplodin hoření převážně konstrukční cestou. Zejména použitím tzv. samozhášecích 
materiálů, nebo materiálů omezujících rychlost šíření požáru a toxických zplodin hoření tak, 
jako v jiných oblastech dopravy (letectví, železniční přeprava atd.). Dalším faktorem je stáří 
dopravních prostředků. Stárnutím roste riziko technické závady, která je nejčastější příčinou 
vzniku požárů. Dalším konstrukčním prvkem pro zajištění bezpečnosti by mělo být 
autonomní nouzové otevírání dveří, nezávislé na vzduchové a elektrické soustavě dopr. 
prostředku. Pozornost by měla být také věnována zejména konstrukčnímu řešení palivových 
systémů, upevňování kabelů a elektroinstalace, oddělení součástek které se provozem 
zahřívají apod. Tyto celky jsou nejčastějšími ohnisky požárů.  
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Samostatnou kapitolou by měla být údržba. Udržování čistoty motorového prostoru, 
zabránění vzniku nečistot na bloku motoru a jiných součástech, které se zahřívají nebo kde 
působí tření. Kontroly technického stavu by měly zahrnovat i posouzení možnosti vzniku 
požáru.  Pro omezení vzniku požáru uvnitř prostoru pro cestující by bylo vhodné zavést 
několik bezpečnostních opatření např.: 
 - zákaz kouření 
 - zákaz přepravy hořlavých kapalin, láhví se stlačeným plynem apod. 
 - zákaz manipulace s otevřeným ohněm 
 - zákaz používání neschváleného elektrotechnického příslušenství 
 - zákaz ponechávání zapalovačů a mobilních telefonů ve vozidlech při jejich odstavení    
apod. 
 Z legislativních předpisů které řeší omezení vzniku požárů silničních vozidel patří:  
 - předpis EHK/OSN č. 34, sníženi rizika požáru 
 - směrnice EHS/ES č. 95/28, hořlavost materiálů interiéru 
 - směrnice EHS 2001/85, homologace autobusů 
 
5.1.2. Drážní vozidla 
 
Při požárech drážních vozidel je podstatné, o jaký druh soupravy se jedná. Rovněž i u 
zkoumání požárů drážních vozidel proběhlo několik pokusů a bylo zpracováno několik studií 
týkajících se požární bezpečnosti v těchto vozidlech. Praxe technického zajištění drážních 
vozidel se v Evropě liší. Skandinávské země používají detekci požáru na hnacích i hnaných 
vozidlech. V České republice se systém EPS používá zejména na hnacích vozidlech. V oblasti 
zajišťování protipožární bezpečnosti drážní dopravy působí v EU několik orgánů. Např. 
skupina vyšetřovacích orgánů německy mluvících zemí, která byla založena v roce 2005 
vyšetřovacími orgány Německa, Rakouska, Švýcarska a České republiky (ČR zastupuje 
Drážní inspekce) za účelem výměny praktických zkušeností ze šetření mimořádných událostí 
v železniční dopravě. Dalšími členy se nově staly vyšetřovací orgány Lucemburska a 
Maďarska. Tato vyšetřovací skupina za dobu svého působení přišla s několika poznatky, které 
mají vliv mj. na  protipožární bezpečnost v železniční dopravě[15].  
- blokování dveří, umístění, řešení, ovládání a označování nouzových východů, 
protipožárních prostředků a dalších bezpečnostních prvků u drážních vozidel pro 
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přepravu osob se liší nejen v jednotlivých zemích Evropy, ale i u jednotlivých typů 
drážních vozidel. 
- Švýcarští inspektoři šetřením několika požárů drážních vozidel zjistili, že na vznik 
požárů má vliv čistota střech. Zkrácením cyklu čištění střech lokomotiv se požáry 
dále nevyskytovaly. 
- Šetřením požáru vlaku Cisalpino se prokázalo, že během jízdy byla několikrát 
strojvedoucímu signalizována porucha. Za několik hodin byl vlak projíždějící 
tunelem v plamenech. (pozn. autora: určitá podobnost s autobusem MHD, kap. 3.1, 
kdy požáru předcházelo svícení kontrolky dobíjení akumulátorů) 
 
U hnacích drážních vozidel (lokomotiv) a u hnacích vozů elektrických souprav jsou 
v některých případech instalovány hlásiče požárů. U těchto vozidel hrozí vznik požáru od 
motorových pohonů elektrických i spalovacích. U hnaných drážních vozidel hlásiče 
instalovány nejsou. U těchto vozidel hrozí nejčastěji vznik požáru od elektroinstalace. Zde je 
nelepším řešením varianta konstrukční a to použití samozhášecích materiálů a prvků 
zpomalujících rychlost šíření požáru a vývin toxických zplodin hoření.  
 
Dalším řešením je instalace požárně dělících konstrukcí mezi jednotlivými hnanými 
vozidly nebo mezi jejich oddíly např. požární dveře s odolností 15 - 30 minut. V případě 
požáru cestující přestoupí do jiného vozu nebo jiného oddílu a požárně dělící konstrukce 
zabrání rozšíření požáru na ostatní vozy řazené v soupravě. Vlak by tak mohl dojet bez 
nouzového zastavení na místo přístupné pro JPO (např. železniční stanice nebo jiné 
vytipované vhodné přístupové místo pro požární zásah),  kde by byl požár hořícího vozu 
likvidován22. 
 
 
5.2. Organizační zajištění, doporučení pro řidiče a personál 
zajišťující hromadnou přepravu osob 
 
Jak ukazují případové studie (viz kap. 3), chování řidičů nebo obslužného personálu 
zajišťující hromadnou dopravu není vždy adekvátní a přiměřené dané situaci. Ukázalo se, že 
někteří řidiči nebo personál neumí vhodně a včas reagovat při vzniku mimořádné události. 
Snahou přepravců by mělo být zavedení systému komplexní přípravy zaměstnanců pro řešení 
                                                 
22
 K těmto místům blíže hovoří kapitola 5.2 
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mimořádných událostí – požárů. Taková příprava by mohla vést ke zdokonalení a 
připravenosti personálu pro praktické řešení těchto událostí. Znalosti by se měli týkat těchto 
oblastí: základy hoření a protipožární ochrany, šíření požárů, jejich lokalizace a podmínky 
likvidace. Dále by měl personál umět používat věcné prostředky protipožární ochrany, 
systémy nouzového otevírání dveří, detekčních a bezpečnostních systémů a znát jejich 
rozmístění v dopravním prostředku. Technické znalosti dopravního prostředku, jeho specifika 
vzhledem k bezpečnosti apod. Jelikož je obslužný personál odpovědný za průběh mimořádné 
události do příjezdu JPO, měl by mít určitou znalost z oblasti psychologie, např. aspekty 
provázející chování lidí v krizových situacích,  pro zajištění hladkého průběhu evakuace 
cestujících z hořícího dopravního prostředku a pro koordinaci cestujících následně po 
evakuaci. Nezanedbatelným faktorem je v dnešní době i určitá jazyková vybavenost.  
  
V železniční dopravě má vždy lůžkový a lehátkový vůz svého průvodce. Tento může při 
vzniku požáru okamžitě zajistit opatření nezbytná k zajištění evakuace spících cestujících. 
Z tohoto hlediska by každý průvodce měl mít dokonalý přehled o počtech cestujících v daném 
voze a o okolnostech, které by měli v případě evakuace nežádoucí vliv na její průběh, a 
s těmito okolnostmi dopředu počítat. Např. počet dětí, počet osob se sníženou pohyblivostí, 
počet handicapovaných. 
Dalším prvkem z hlediska bezpečnosti a personálu by měla být zpětná vazba přepravce 
na mimořádnou událost vzniklou v minulosti. Na základě faktů předchozí události by měl 
učinit taková opatření, aby se mimořádná situace nemohla opakovat. Tak jako se tomu stalo 
např. v případě požáru motorového vozu v Kořenově. Na základě mimořádné události  a 
činnosti strojvedoucího byly vydány směrnice jako samostatný dokument „postup 
provozovatele drážní dopravy Českých Drah a.s. pro činnost strojvedoucího v případě požáru 
drážního vozidla.“ Tento dokument přikazuje strojvedoucímu při vzniku jakéhokoliv požáru 
na drážním vozidle přivolat JPO.  
  
Dopravci by měli zavést systém bezpečné přepravy, tak jako je tomu v jiných oblastech 
dopravy, např. v letectví. Někteří přepravci takový nebo podobný systém připravují a někteří 
ho již provozují (ČD a.s.).  
  
Případové studie z kapitoly 3 dále ukazují, že při některých mimořádných událostech 
byl problematický, nebo téměř nemožný přístup pro JPO a jejich techniku k místu zásahu. 
Zejména v železniční dopravě je tento jev poměrně častý (viz kap.3.2, 3.3 ). Řešením tohoto 
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problému by bylo vytvoření určitých přístupových míst, jakýchsi nástupních ploch pro JPO na 
železnici. Bezpečnostní systém, v návaznosti na činnost obslužného personálu, by pak 
nedovolil zastavení hořící vlakové soupravy jinde, než v těchto místech (viz obr. 21). 
Takovým místem by mohly být zastávky, místa, kde železniční trať vede v blízkosti pozemní 
silniční komunikace apod. V České republice jsou vzdálenosti mezi zastávkami poměrně 
krátké a ke každé zastávce vede většinou přístupová komunikace.V současné době se u ČD 
a.s. připravuje digitalizace železniční sítě. S tímto krokem se otevírá prostor pro vytváření 
podobných systémů. Tyto systémy po připojení na OPIS HZS krajů by mohly urychlit časy 
přenosu informací. V době, kdy bezpečnostní systém vlaku dostane informaci o vzniklém 
požáru, předá tuto informaci na OPIS HZS kraje současně s nebližším vytypovaným 
přístupovým místem. Do dvou minut po zjištění požáru mohou JPO HZS krajů vyjet 
k mimořádné události do nahlášeného přístupového místa. Podmínkou fungování těchto 
systémů by muselo být pokrytí železniční sítě signálem vhodným pro přenos datových 
informací. 
 
 
                 Obr. 21 
 
Legenda k obrázku č. 21: 
 
1. Krok 
   - bezpečnostní systém detekuje v soupravě požár 
2. Krok  
   - odesílá datovou větu do dispečinku a na OPIS HZS  
   - vede soupravu do nejbližšího přístupového místa, kde ji zastaví 
3. Krok 
   - OPIS HZS vysílá JPO do přístupového místa 
   - OPIS HZS navazuje fonetické spojení s obslužným personálem 
   - Dispečink vysílá do přístupového místa oprávněné zaměstnance, popř. přijímá jiná opatř.
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6. Návrh způsobů likvidace požárů a řízení zásahů 
 
6.1. Taktická úroveň 
 
Způsoby likvidace a řízení zásahů požárů dopravních prostředků pro hromadnou 
přepravu osob nelze jednotně paušalizovat. Jednotlivé případy vykazují jisté podobnosti, ale 
každá událost je svým způsobem charakteristická. Nelze proto použít jednotnou metodiku pro 
jejich likvidaci. Pro základní orientaci lze použít např. Bojový řád jednotek požární 
ochrany[6].  Konkrétní postupy a činnosti musejí být plně výstupem rozhodovacího a řídícího 
procesu velitele zásahu na místě mimořádné události.  
 
Základním prvkem pro zdolávání mimořádných událostí v dopravě způsobených 
požárem by měla být odborná příprava JPO a místní znalosti. Každá JPO by měla v místech 
své předurčenosti (ve svém „hasebním obvodu“) identifikovat zdroje potenciálního nebezpečí 
a spolupracovat s přepravcem. Např. JPO v jejíž územní působnosti se nachází MHD, by se 
měla v rámci odborné přípravy seznamovat s používaným dopravním parkem provozovatele 
MHD.  
 
6.1.1. Silniční doprava 
 
Při zdolávání požárů dopravních prostředků pro hromadnou přepravu osob v silniční 
dopravě je zapotřebí vycházet z metodiky[6]. Vzhledem k technickému řešení vozidel a 
rychlosti šíření se JPO dostávají na místo zásahu většinou ve třetí fázi požáru. S tímto je 
potřeba počítat, dodržet odstupovou vzdálenost jak pro techniku, tak pro zasahující hasiče. 
  
Podle druhu komunikace je zapotřebí věnovat pozornost též rozmístění techniky u 
zásahu. Zejména tak, aby na více vytížených komunikacích zůstala alespoň částečná 
průjezdnost. Při celkové uzávěře místa zásahu ponechat toto opatření po dobu nezbytně 
nutnou a ve spolupráci s ostatními složkami IZS na místě zásahu (Policie ČR, městská 
policie) zhotovit objízdnou trasu. Ponechat místo pro příjezd dalších složek IZS, zejména 
Zdravotní záchranné služby. Ukázalo se, že je pro zásahy ve větších městských aglomeracích 
nezbytné, aby systém IZS dobře fungoval (viz. kap. 3.1). 
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 Podle [4] je nejefektivnějším a nejrychlejším  způsobem hašení dopravního prostředku 
vysokotlaký proud. V případě dodržování odstupových vzdáleností je ale třeba zvážit dostřik 
vysokotlakého proudu a použít alternativní proudy C52. V takovém případě je nutno počítat 
s vyšší spotřebou hasiv. Je dobré zvážit použití smáčedel. 
  
V hromadné dopravě se u části vozového parku vyskytují i alternativní pohony LPG a 
CNG. Tento trend zřejmě bude narůstat. V takovém případě je třeba s tímto faktem při požáru 
dopravního prostředku počítat a postupovat obezřetně podle pravidel na zásah s výskytem 
tlakových lahví. Ve skutečnosti by měly být tyto alternativní pohony z hlediska vzniku a 
likvidace požáru bezpečnější, než pohony na paliva klasická. Každá tlaková láhev má svůj 
přetlakový ventil, který při zvýšení tlaku média v láhvi vlivem rostoucího tepla okolí tento 
tlak redukuje odpuštěním. Přesto je však nutné počítat se silami a prostředky na ochlazování 
lahví. S konkrétním technickým řešením alternativního pohonu je třeba se seznámit např. 
formou odborné přípravy. 
 
6.1.2. Drážní doprava 
 
Při zásazích na požáry drážních vozidel lze obecně vycházet z [6]. Jak ukázaly 
případové studie, jsou tyto zásahy náročné na počet věcných prostředků. Většinou z důvodu 
nepřístupnosti místa zásahu pro požární techniku. Hasivo je třeba na místo dopravit 
alternativním způsobem (dálková doprava apod.). Z těchto důvodů a z důvodů uvedených 
v kap. 6.1.1 není vždy možné použít vysokotlaký vodní proud. Je třeba zvážit možnost 
nasazení stabilních proudů apod. Dále je třeba spolupracovat s Hasičskou záchrannou službou 
Českých Drah a.s., která je předurčenou jednotkou pro zásahy na železnicích. Její 
zaměstnanci jsou vyškoleni ke krokům nezbytným pro zásahy pod traťovým vedením, např. 
zajištění traťového vedení zkratovacími tyčemi nebo odborné práce na drážních hnacích 
vozidlech. Negativní okolností může být dojezdový čas této JPO. Do jejího příjezdu je nutná 
maximální obezřetnost. Určitým řešením by mohlo být vycvičit pro tyto práce příslušníky 
HZS, v jejichž obvodu se traťové vedení vyskytuje a vybavit tyto JPO nezbytnými 
technickými prostředky pro tyto práce. 
  
Jak se dále ukázalo, při průzkumu železniční soupravy může být nalezena neznámá 
látka. Při hromadné přepravě osob, tedy v osobních vlacích, by neměla být podle platných 
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legislativních předpisů přepravována žádná nebezpečná látka. V současné době, kdy na trh 
železniční přepravy vstupují další subjekty i z jiných zemí, nelze ovšem nález neznámé 
nebezpečné látky zcela vyloučit. 
  
Velitel zásahu by měl opřít svůj rozhodovací proces především o informace podané 
obslužným a doprovodným personálem. Zejména v souvislosti s informacemi o počtech 
cestujících a o jiných zvláštnostech, které by mohly mít vliv na celkový průběh zásahu. 
 
6.2. Operační úroveň a spolupráce IZS 
 
Řízení zásahů požárů dopravních prostředků pro hromadnou přepravu osob na operační 
úrovni vyžaduje dokonalou spolupráci a rychlý informační tok řídícího OPIS s velitelem 
zásahu a jeho pracovními orgány. Ze zkušeností se ukázalo, že prodleva v předávání 
informací (viz kap.3.3 ) má negativní vliv na průběh mimořádné události. Rychlé a včasné 
zajištění podpůrných informací pro zasahující jednotky by mělo být prioritou OPIS HZS ČR. 
Opět je zde podmínka pokrytí signálem pro přenos dat. Reálným řešením by mohlo být 
zavedení bezpečnostních systémů (viz kap. 5.1.2) pro železniční přepravu. V silniční dopravě 
by se mohlo jednat o spolupráci OPIS s dispečinkem provozovatele dopravního prostředku, 
který by mohl poskytovat informace o pohybu nebo poloze vozidla prostřednictvím 
geografických informačních systémů. Dalším krokem by mohlo být zavedení bezpečnostních 
systémů propojených v síti GSM napojených na OPIS HZS krajů. 
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7. Závěr 
 
Cílem této práce bylo charakterizovat požáry dopravních prostředků pro hromadnou 
přepravu osob a jevy související s touto mimořádnou událostí. Vzhledem k rozsahu práce se 
jedná pouze o načrtnutí dané problematiky a zejména o vazbu mimořádných událostí z této 
oblasti na doprovodný personál a na zasahující jednotky požární ochrany, popř. na 
integrovaný záchranný systém.  
Řešením případových studií ve třetí kapitole se ukázalo, že dokumentace vedená o 
mimořádné události nemusí mít vždy jasnou vypovídací hodnotu o jejím průběhu. Sestavení 
kompletních časových snímků z veškerých dostupných zdrojů se ukázalo jako nezbytné, 
neboť z nich vykrystalizují některé detaily, kterými byla mimořádná událost charakteristická a 
kterých je možno použít pro další rozbor a aplikování zjištěných poznatků do praxe. 
Sestavování těchto časových snímků je v některých případech časově náročné, zejména u 
mimořádných událostí staršího data vzniku, proto se uvedené časy mohou řádově v minutách 
lišit od skutečnosti. 
Základní zjištění o těchto detailech a zjištěných  poznatcích jsou shrnuty jako výstupy 
této práce a publikovány v kapitolách 4, 5 a 6, kde jsou mj. uvedeny návrhy na technická a 
organizační zajištění dopravních prostředků pro hromadnou přepravu osob a návrhy pro 
přístup jednotek požární ochrany k této problematice. Jedná se pouze o základní informace, 
které napovídají o možném řešení. Mimořádné události způsobené požárem v dopravě mají 
své charakteristické rysy. Přesto se každá odlišuje v několika skutečnostech. Nelze proto 
vytvořit pevnou jednotnou metodiku pro jejich zdolávání.V oblasti technického a 
organizačního zabezpečení dopravních prostředků  proti vzniku a šíření požáru je stále co 
zlepšovat a otevírá se prostor pro další řešení. Rovněž postupy jednotek požární ochrany a 
ostatních subjektů podílejících se na řešení a likvidaci těchto událostí lze dále vyhodnocovat a 
upravovat pro použití v praxi. 
Problematika komplexního zajištění protipožární ochrany v hromadné přepravě osob 
svým obsahem značně převyšuje rámec této práce. Především  výrobcem a provozovatelem 
by mělo být zaručeno primární zajištění dopravních prostředků používaných pro hromadnou 
přepravu osob proti vzniku a šíření požáru. Dalším systematickým přístupem lze eliminovat 
následky těchto událostí na minimum a zabránit tak ztrátám na životech, zdraví, majetku a 
životním prostředí. 
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Přílohy: 
Příloha č.1:  Statistický přehled požárů na železnici v ČR  2002 – 2007 
(podkategorie 563 SSU) 
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       Počet událostí podle příčiny 
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          Graf 3. P1 
    
    
Graf  3.P1 ukazuje, že u požárů na železnici je rovněž nejčastější příčinou závada. Proti 
podkategorii č. 562 SSU zde přibývá neobjasněných nebo nešetřených požárů. Stejně tak 
počty požárů vzniklých z nedbalosti, úmyslu nebo způsobených dětmi jsou větší než u p. č. 
562. 
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Graf 4. P1
Graf  4. P1 ukazuje 
procentuální rozdělení 
závad vedoucích ke 
vzniku požáru na 
železnici. 
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 Analýza příčiny závada 
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Graf 5. P1 
 
 
Graf č. 5. P1 ukazuje opět dominanci technických závad. Proti podkategorii č. 562, zde ale 
přibývá vzniku požárů podle příčin: 
- jiskry z výfuků a brzd 
- tření, přehřátí 
- ost. změny provozních parametrů 
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Příloha č. 2,  ostatní fotodokumentace ke kapitole 3.1 
 
 
Obr. 1. P2  Detailní pohled na místo ohniska požáru v motorovém prostoru, na místě uchycení 
filtrů 
  
 
Obr. 2. P2      celkový pohled na shořelý autobus v době šetření 
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Obr. 3. P2   pohled na vyhořelý interiér autobusu 
 
 
Obr. 4. P2    poškození stojanu zastávky požárem autobusu 
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Příloha č. 3.   Výsledky měření TÚPO, blíže [3]. 
 
 
                             Graf 1. P3 
 
Graf 1. P3 ukazuje průběh koncentrací oxidu uhelnatého (CO) při teplotě 700 °C.   
 
Tab. 1. P3 
Tabulka 1. P3 uvádí koncentrace hlavních toxikantů 
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                              Tab. 2. P3 
 
Tabulka 2. P3 ukazuje výsledky měření optické hustoty kouře daných vzorků materiálu. 
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Příloha č.4 Obrazová fotodokumentace k [18]. 
 
 
 
 
 
  Obr. 1.P4 
 
 
  Obr. 2. P4 
 
Obrázky 1. P4 a 2. P4 ilustrují průběh taktického cvičení [18]. 
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Příloha č. 5 Ukázka rozvoje požáru a jeho následků 
 
 
 
 
                    Obr. 1. P5 
 
 
   
                      Obr. 2. P5                                                       Obr. 3. P5 
 
                                                                     
 
                                                                     Obr. 4. P5 
 
Obrázky č. 2. P5, 
3. P5 a 4.P5 
ukazují požár 
zájezdového 
autobusu. 
